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^ Von den seit einigen Jahren yoUendeten Bisenbahnbanwerken ge- 
hören die auf dem Titel genannten zu den grossarti^ten« Bei dan 
ersteren sind Steinmassen, bei den anderen jedoch ist Eisen zu ho- 
hen Ueberbrücknngen mit grossen Spannweiten yerwendet, bei der 
schiefen Ebene sind aber so stiirke nnd hohe Stützmauern erheischt 
worden, dass man solche als einen Cjclopenbau bezeichnet hat. Das 
Walzeisen zu röhrenförmigen Tragbalken zu yerwenden, ist über- 
dem eine der neuesten Zeit angehörige Contructionsweise. 

* 

Aber auch die der Britanniabrücke nahe gelegene Telfordsehe 
Kettenbrücke wollte ich nicht unerwähnt lassen, und der Eindruck, 
welchen dieselbe nächst der Britanniabrücke bei deren Besuche im 
Jahre 1851 auf mich machte, ist allerdings Ursache, dass die Be- 
merkungen darüber sich erweiterten. 

Für die Göltzsch- und Elsterthalbrücke gilt das sächsische, 
für die. eisernen Brücken das englische und für die schiefe Ebene 
das baiersche Fussmaass. 

Platt6D, in den Sommerferien 1853. 

Friedrich Mohi. 
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frequenz ubertroffen worden. Durch diese Communicatioiismittel hat 
sich ein reger Yerkihr über die Binnenländer yerbreitet, und wie 
sie schon auf der Karte dem Auge sich darstellen, so sind sie auch 
in der Wirklichkeit mit den Pulsadern eines lebenden Körpers zu 
Tergleichen. 

Welche hohe Bedeutung nun die Eisenbahnen unter den Ver- 
kehrswegen einnehmen, dies tritt alltäglich mit der Ueberzeugung 
mehr hervor, dass deren allseitige Yerbreitung nothwendige Bedin- 
gung geworden. Denn es würde ein Land, welches dies nicht er^ 
kennen, oder die Opfer dafür scheuen wollte, ebenso hinter den 
Fortschritten der Nachbarstaaten zurückbleiben, wie es sich schon 
ähnlich bei der Entwickelnng des Maschinenwesens kund gegeben 
hat. 

Das ausgedehnteste Eisenbahnnetz besitzt Nordamerika, im Ter« 
hältnisse zum Flächeninhalt aber, England und Belgien, wogegen 
Spanien hierin noch am weitesten zurücksteht, und es giebt die Aus- 
breitung der Schienenwege in einem Lande fast durchgehend den 
Maassstab für dessen merkantilen Verkehr ab. 

Es gereicht Deutschland zur Ehre, durch gemeinschaftliche und 
gesteigerte Thatkraft ein fast vollendetes Eisenbahnnetz zwischen 
seinen wichtigsten Städten geschaffen zu haben. Sachsen steht hier- 
bei mit seinen Eisenbahnbauten in der vordersten Reihe, sowohl in 
Bezug auf zeitgemässen Angriff seiner Bahnen, als auch hauptsäch- 
lich wegen glücklicher Ueberwindung der vorhandenen grossen Ter* 
rainschwierigkeiten und insbesondere noch wegen der dabei obwal- 
tenden ökonomischen und technisch guten Ausführung. Denn 
nicht nur, dass die erste sächsiche Bahn eine der ersten Deutsch- 
lands ist, sondern es bieten die übrigen auch so interessante Bau- 
ten, dass sie nicht nur die Aufmerksamkeit des Technikers, son-^ 
dem jedes Reisenden auf sich zu ziehen geeignet sind. 



So Beliwierig nun auch die Verhältnisse waren, welche anfäng- 
lich ^^^ Unternehmen der sächsisch - haierschen Eisenbahn insbe- 
sondere durch den Erbau der zwei hohen Thalüberbruckungen im 
Voigtlande entgegentrafen, so stehen letztere jetzt als gelungene und 
imposante Bauwerke da und die Frequenz dieser Bahn entspricht 
den gehegten Erwartungen. 

Die Beschreibung der Göltzsch- und Elsterthalüberbruckung 
ist dem nächsten Abschnitte yorbehalten. Die nachfolgenden Tabel- 
len und Benkerkungen geben aber noch die Betriebsübersicht der 
letzterwähnten Bahn, sowie eine kurze Statistik deutscher und aus- 
ländischer Eisenbahnen überhaupt. Die Tabellen IL , III. und lY. 
sind auf das Betriebsjahr 1851 und Ruthen und Meilen darin auf 
preussisches Maas bezogen. 
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L TABELLE. 

ber 8öc08iscO=6aiersc^en Staats =Si8en6aOn 

vom Jahre 1852. 



Monate. 



I. Personenfreqnenz. 






Zwickau 



a) Per- 
sonen. 



b) Personen- 
geld. 

C^k. 1 1l0f . 



n. Güterfrequenz. 



T • • )^W1 



Zwickau 



Oüter. 

ttutnit. 



Fracht. 



ni Ges 
bratto- 



-:_r- 



ä«. 



PP^Ä'"'"" 



I «*lt. I «gt. 



Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

OCTOBER 

November 
December 



27284 
24972 
30857 
46684 
49526 



15892 
15057 
19236 

35888 
35219 



46192 33733 

50720] 38271 

48756 37042 

47479 36166 

42506 28455 

29113 15554 

29247 16697 



Summa 

Sa. d Jahr.iSSi 



473336 327214 



21 
5 

14 

25 

9 

1 

10 

20 

4 

17 

14 

5 



25 



451058 



folglich im Jahr 

i8S2 mehr 



22278 



30128325,5 



25930 29,5 



570856,9 5 

533889.3 5 

551890.4 5 
520828,9 5 
563372;? 8 
505779,91 

576857.8 2 

571036.9 
547488,3 3 
619587,9 5 
573522,10 
598351,9 2 



6733463,41 

4858684,8 3 



77824 11 
71960 7,5 
76840 29,8 
76419 15,5 
78519 1,8 
70042 8,8 



71362 
67974 
67668 
74734 
70306 
77954 



5,9 
5,6 

17 

14,4 

16 

6,9 



881606 20,2 



645205 



I 



19,7 



0,5 



937171 2 



87017 

96077 

112308 

113738 

103775 

109633 

105016 

103834 

103190 

85861 

9465 1 



12,5 
13.8 
10,5 
10,8 

9,8 

15,9 

25,6 
21 

U,9 

1208821 15,2" 
9464891.15,2 



262332 



1874778, 5 8|236401 

Die Länge der sächsisch - baierschen Hauptbahn beträgt 20,8 
sächsische Postmeilen oder 21, i geogr. Meilen mit der Zwickauer 
Zweigbahn 21,9 Postmeilen oder 22,2 geogr. Meilen. Die Abweich- 
ung der Meilenangabe bei dieser und der sächsisch - böhmischen 
Staatsbahn in der folgenden Tab. II. rührt daher, dass die Bahn- 
länge nicht bis zur Landesgrenze, sondern resp. bis Hof und Boden- 
bftch gerechnet ist. 
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y y ^^'»^V» ^^ fibrigen sSctsisclieii Staateeis enbahnen die 

*" W to. *^**»^ ^"»Ä Tom lahre 1852 bereits Teröffenllicht worden sind, 
P^gj^^^^SH^^-^ **St daraiu noch einige Angaben. Die Gesammt- 
^ill- W '^V\****' *"*•'■ B»""»«» !<«("• Isb" 18M betragen: 
jj\jj^^». -j^*"" ■*»,< Ngr. (528267 Thir. 20,« mehr als im labre 
(•'rVj'VVfr^ ^*^^<»ÄeBtrMisp«rt (rüg kimo bei: »4OT2I Thlr. 4.» Ngr. 
'f^^' ^> -^"^"^-'a "Ngr. mehr als 1851); der Gütertransport l.SnOM 
(f^ ^V ^^ »5*- C436201 TWr. 8,» Ngr. melir als 1851). Die Br- 
;^^^'^~^*''^^-i^ **ln«n Baltnen sind: 



fV 4^»» ^ächsiscKen StaateeiaeiibÄlinen haben «temnacli im lalire IS^ 

-i/erk^-v. ^''»'SoBei-Yerkkhr ein Pins von »2004 Thlr., für den Güter- 

, *^ «ia solches Ton 430203 Thlr.,, also znaammen 528207 Thlr. 

* , -^ _ ~ Der Personentransport ist Ton 1,302224 Personen des Be- 

Vt^*" ^^«.Vres 1851 auf 1,447860 Personen, der Gütertransport xon 

^^fi^'2%2 Ctar. des Jahres 1851 auf 11,288707 Ctor. gesUegen. 
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H TABELLE. 



AlIgMieiiie 



Benenniing der lisenbahn. 



1 AUona-Kiekr Eisenbakn 

2 Grossherzo^l. Badische Staats-E. 
S Kgl. Baiersche Staats-Eisenbahn 

4 Kgl. Pr. Bergisch-MärkisGhe St.-E. 

5 Berlin-Anhaltische Eisenbahn 

6 Berlin-Hamburger Eisenbahn 

7 Berlin-Potsdam-Magdeburger E. 

8 Berlin-Stettiner (Hauptbahn) 

9 Herzogl. Brannsch w. - Lüneburgsche 

Staats - Eisenbahn 

10 Breslau-Sehweidnitz-Freiburger E. 

11 Friedrieh- Wilhelms-Nordbahn. 

12 Kgl. Hannoversche Staats-Eisenb. 

13 Kaiser-Ferdinands-Nordbahn 

14 Köln-Mindener Eisenbahn 

15 Leipzig-Dresdner Eisenbahn 

16 Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipz. B. 
IT Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn 

18 Magdeburg- Wittenbergesche Eisenb. 

19 Main-Neckar-Eisenbahn 

20 Main-Weser Eisenbahn 

21 Mecklenburgische Eisenbahn 

22 KgL Pr. Niderschlesisch-Märkische 

Eisenbahn 

23 Niederschlesische Zweigbahn 

24 Oberschlesische Eisenbahn 

25 Kgl. Pr. Ostbahn 

26 Pfälzsische Ludwigsbahn 

27 Rheinische Eisenbahn 

28, Silchsisch-Baiersche Staats-Eisenb. 
29 Chemnitz-Risaer Staats-Eisenbahn 

80 Sächsich-Böhmische Staats-Eisenb. 

81 Sächsisch-Schlesische Staats-Eisenb. 

82 Löbau-Zittauer Eisenbahn 

83 Kgl. Pr. Stargard- Posener St.-E. 

84 Thüringische Eisenbahn 

85 Wien-Gloggnitzer Hauptbahn 

Die zwei Zweigbahnen 
MI KgL Würtemberffische Staats-E. 



Der Betrieb auf der gan- 
zen Bahn ist eröffnet 
worden : 



Liifft ier 
litaBiUfr 
l«lM k IHt 
Ulk« •4n 

759»«t«r. 



d. 18. Septbr. 18U 



d. 1. Octobr. 

d. 28. Deebr. 

d. 15. Octobr. 

d. 15. Decbr. 

d. T. August 

d. 16. August 



d. 19. 
d. 20. 
d. 25. 
d. 12. 
d. 20. 
d. 15. 
d. 1. 
d. 18. 
d. 15. 
d. 15. 
d. 1. 



Mai 

Juli 

Septbr. 

Decbr. 

August 

Octobr. 

April 

August 

Juli 

Octobr. 

August 



1849 
1847 

1846 
1846 
1848 

1844 
1844 
1849 
1847 



1847 
1839 
1840 



1851 
1846 



d. 13. Mai 1850 
d. 1. Septbr. 1846 



d. 3. Octobr. 1846 



d. 26. August 1849 
d. 15. Octobr. 1843 
d. 16. Juli 1851 



d. 1. Septbr. 1847 

d. 10. Juni 1848 

d. 10. August 1848 

d. 1. Octobr. 1849 

d. 5. Mai 1842 
28. Sept. 45, 20. Ang.47 

i. 29. Juni 1850 



14, 8 
37,3 9 

64 

7.7 3 
30,8 57 

39,5 

19,537 
17,8 S 9 

15,5 5 

8.8 2 9 
19,8 
51,3X9 

54,5 

35,8 S8 

15,5 

31,543 

7,7*5 
14,8 
10,995 
26,5 9 9 

19,4]: 

51.73 
9/5 

26.3 11 
19. s 3 

15.3 5 
11/395 

24/0 2" 

3,» 5 

13/5 8 
4,5S 

22,« 3 

25,«*» 

10 

1.x» 
83,s 
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Bahn. (Bis Ende 1851.) 
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^8246 

^7658 

»4702 

'3'4366 

«3538,3 

51477 



188,8 
S790 
27770 



58197 
88820 

108460 
18822 
84012 
88660 
80720 

5925 
28242 

7076,1 
10772,7 
22796 

9470,4 
45288, tf 
28064 

7204,0 

2241,3} 
65885 



M« sUrtfU Mtnt^ ^ «•JMtolri«- 
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Die Bahn beaitsl 

f$tnuti§n i €»tii 



Mick 



1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 



400 

189 
40 
80 
300 
128 
200 
288 



1: 45 
1: 150 
1: 100 
1: 800 
1: 240 
1: 100 
1: 200 
1: 800 



1: 204 



1: 100 
1: 200 



1: 
1: 
1: 
1: 
1: 



116 
120 
100 
200 
250 



1: 
1: 
1: 
1: 
1: 
1: 
1: 
1: 



100 
118 
77 
55 
100 
200 
150 
180 



1: 45 



243 
46,3« 

38,7 5 



250 
150 
120 

273 
255 

54 
186 

85 
166 

105,2 7 

250 

800 

50 



66 
100 

200 
200 

800 
106 

85 

75,51 
185 
127,8 
120 

120,3 4 

250 
150 
428,4 

72 



18 
66 
67 
16 
84 
48 
29 
29 

23 
10 
22 
71 
105 
65 
30 
30 
16 
15 
18 
29 
17 

78 

8 

38 

21 

20 

23 

84 

6 

10 

14 

4 

20 

80 

45 

45 



llick 



14 
65 
67 
16 
34 
48 
29 
29 

23 
10 
14 
53 
101 
65 
20 
31 
16 
18 
18 
21 
17 

78 

10 

38 

21 

20 

24 

21 

8 

8 

14 

3 

20 

26 

47 

43 
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m- TABELLE. 



Anlage- 



BenennaiiK der Eisenbalm. 



1 Altona-Kieler Eisenbahn 

2 Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahn 
Kgl. Baiersche Staats-Eisenbahn. 
Kgl. Pr. Bergisch-Märkische Staats-E. 
Berlin-Anhaltische Eisenbahn 
Berlin-Hamburger Eisenbahn 
Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn 
Berlin-Stettin (Hauptbahn) 

9| Herzgl. Braunschw.-Lünebnrgsche St*E. 
10 Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenb. 
Friedrich- Wilhelms Nordbahn 
Kgl. Hannoversche Staats-Eisenbahn 
Kaiser-Ferdinands Nordbahn 
Köln-Mindener Eisenbahn 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn 
Magdeburg-Cöthen-Halle-L eipziger £. 
Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn 
Magdeburg- Wittenbergesche Eisenbahn 
Main-Neckar Eisenbahn 
Main- Weser Eisenbahn 
Mecklenburgische Eisenbahn 
Kgl.Pr.Niederschlesisch-MärkischeSt.-E. 
Niederschlesische Zweigbahn 
Oberschlesische Eisenbahn 
Kgl. Pr. Ostbahn 
Pfälzische Ludwigsbahn 
Rheinische Eisenbahn 
Sächsisch-Baiersche Staats-Eisenbahn 
Chemnitz-Risaer Staats-Eisenbahn 
Sächsisch-Böhmische Staats-Eisenbahn 
Sächsisch-Schlesische Staats-Eisenbahn 
Löbau-Zittauer Eisenbahn 
Kgl. Pr. Stargard-Posener Staats-E. 
Thüringische Eisenbahn 
Wien-Gloggnitzer Eisenb« mit Zweigb. 



S 
4 
5 
6 

8 



11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 

21 

28 

29 

80 

Sl 

82 

83 

84 

85 



86! Kgl. Würtembergische Staats-EiBenb. 



Gesammt- 


Hiervon 


Betrag. 


auf die Bahn 


Rthlr. 


athlr. 


3384882 


* 1760294 


i82600(K) 


15765714 


24388766 


19954760 


6039390 


5063181 


7500000 


5210404 


16153000 


11385000 


11006000 
4044000 




2891000 


3842944 


2482023 


2100000 


1261034 


10007351 


8883612 


16951138 


11797696 


21627812 


15970286 


20174500 


17271500 


7000000 


6077 


4100005 


3031633 


2400000 






6127441 


3958919 


16248000 


12613000 


4350000 




20975000 


16275000 


2000000 


1570492 


7950000 


4629240 


4800000 




6285714 


4857143 


9500000 


8309368 


13991912 


11363036 


5440000 


4707680 


6388000 


5456000 


2500000 


2117414 


5000000 


3846588 


14000000 


11667348 


7476974 


6126100 


14500000 


11500000 



Sil 






J 
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t08«44 

8am4 



Anlage- Capital 
pro Heile 

atur. 



4oa 



soaaa^ 



142.454.» 
^97000 

i79»BE 

514286 
545557 
770203 

291000 

466000 

40725 

489020 

864952 

1441323 

1650000 



-470994 

^^98286 

^352362 

653485 

^069915 

1899000 

697251 

614563 

745815 

370876 

741600 

2297442 

4431056 

2903000 

922597 

920046 



743974 
1538000 

2700000 
249624 

1353687 
486961 
914286 
645075 

1299497 

441320 

466000 

139228 

658440 

1024291 

2090720 

1350000 



240475 
489675 
381074 
781294 
201922 
408937 
563341 
226529 
245555 
237853 
572702 
336000 
413169 
547803 
411765 
288103 
309677 

518396 
610850 

405470 
210526 
289803 
223494 
409226 
840000 
619906 

753463 
470000 
552000 
220945 
556837 
747174 
436750 



Crf lun laitwk« ili : 

Iriefcei, Tiadici«. Tii- 

Ml, lirelsiiek« ete. 

kikn lekeiM. 

athlr. 



3294740 



1100000 
120000 



1150000 

741799 
1491538 



974900 
3372000 

269000 
1064073 



400000 
2135381 
3336315 

1709430 
415000 
226587 

2113900 
2000000 
2400000 



T«i iM Mriebiaittili 

lakM li« UMMtif« 

Ili TeNir cekeiM. 

atur. 



212310 

980827 

1028622 

524435 
627400 

347268 
335621 
165300 
369807 
926621 
1637144 
1036289 
385750 
421552 

201680 
299768 
427985 

1146500 
127695 
545754 
323000 
279162 
343000 
494711 
108600 
128942 
202400 
67000 
281450 
457640 
850738 
647516 
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rV. TABELLE. 



Frenmiz, 



Benennuig; der Eisenbahn. 



Ii allei VifeikluieB 

■{■4 ia bkn itU n- 

luiBei trtitMKtt't 

vtriei. 

athlr. 



1 Altona-Kieler Eisenbahn 

2 Grossherzogl. Badische Staats-Eisenb. 
8|Kgl. Baiersche Staats-Eisenbahn 
4Kgl. Pr. Bergisch-Märkische Staats-E. 
5 Berlin- Anhaltische Eisenbahn 
6,Berlin-Hamburger Eisenbahn 

7 Berlin-Potsdam-Magdebnrger Eisenbahn 

8 Berlin-Stettiner (Hauptbahn) 

9 Herzgl. Brannschw.-Lünebnrgsche St.-E. 

10 Breslau-Schweidnitz-Freibarger Eisenb. 

11 Friedrich- Wilhelms Nordbahn 
12Kgl. Hannoversche Staats-Eisenbahn 

13 Kaiser-Ferdinands Nordbahn 

14 Köln-Mindener Eisenbahn 

15 Leipzig-Dresdner Eisenbahn 

16^ Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger E. 
VI Magdebnrg-Halberstädter Eisenbahn 

18 Magdeburg- Wittenbergesche Eisenbahn 

19 Main-Neckar Eisenbahn 

20 Main- Weser Eisenbahn 

21 Mecklenburgische Eisenbahn 

22 Kgl. Pr.Niederschlesisch-MärkischeSt.-E. 

23 Niederschlesische Zweigbahn 

24 Oberschlesische Eisenbahn 

25 Kgl. Pr. Ostbahn 

20 Pfälzische Ludwigsbahn 
2t Rheinische Eisenbahn 

28 Sächsich-Baiersche Staats-Eisenbahn 

29 Chemnitz-Risaer Staats-Eisenbahn 

30 Sächsisch-Böhmische Staats-Eisenbahn 

31 Sächsisch-Schlesische Staats-Eisenbahn 

32 Löbau-Zittauer Eisenbahn 

33 Kgl. Pr. Stargard-Posener Staats-Eisenb. 

34 Thüringische Eisenbahn 

35 Wien-Gloggnitzer Eisenb. mit Zweigb. 
30lKgL Würtembergische Staats-Eisenbahn 



458772 

1984487 

1292425 

477651 

353800 

502027 

675636 

273969 

697499 

211782 

322361 

1015605 

1071863 

1508810 

601788 

824281 

372977 

115812 

807877 

704175 

239527 

548670 

80249 

330523 

53482 

457389 

498734 

451058 

71273 

351146 

457187 

146117 

189587 

740573 

1437553 

1752467 



Die Einnahme 

um Pers«n«atnM< 
frt. 

Bthlr. 



210507 
607071 
631905 

97103 
434112 
494620 
544180 
397750 
286255 
104218 
129961 
728748 
1147543 
818735 
464771 
408950 
158735 

86892 
245707 
290355 
154495 
777006 

39277 
323265 

57880 
108719 
470555 
301283 

17315 
118905 
211152 

26684 
180213 
416575 
635333 
419157 
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•te. 




*la039 

^6908 

U0364 

iO70434 

^677627 

1450638 

482081 

738235 

217278 

138240 

128093 

166462 

92665 

1048510 

36105 

808339 

33409 

^26913 

335357 

645205 

43122 

21446 

231974 

27539 

154188 

432199 

715644 

508497 



Ausgabe ind YerainsttBg, 



Gesammt- 
Einnahme. 



Gesammt- 
Ansgabe. 



T«i ter lritu-|{nab- 

m bMracei 4ie ilaat- 

Uch« iunbn uA 



414215 


227629 


44,9 


6,54 


1210155 


495926 


40,81 


3,91 


1503168 


880482 


58, 5 T 


2,5 5 


291979 


174147 


59,tf4 


1 


954802 


520806 


54,5 5 


6 


1447836 


655862 


40,48 


4 


918235 


346410 


23,0 3 


5,Z9 


758103 


416275 


54,91 


8,45 


699294 


333862 


47,74 


10,5 9 


191126 


97916 


51,3 


4,3 


270325 


235508 


87,1 a 


— 


1799177 


771220 


46,2 8 


5,38 


3825170 


1816408 


47,48 


12,75 


2298773 


938545 


41,S6 


5,58 


946852 


481387 


50,8 4 


8 


1147185 


476561 


41,54 


10,45 


376013 


173999 


46,875 


8,4Z 


225132 


153228 


68,0« 




373800 


162285 


43,4 X 


3,3 8 3 


456817 


310627 


68 


1,19 8 


247160 


148684 


60,ttf 


1,5 5 


1825516 


846312 


46,3 


4,558 


75382 


55205 


73,1 




1131604 


461475 


' 40,77 


8 


91289 


65074 


71,88 


0,545 


355632 


144917 


40,74 


3,51 


805912 


267220 


33,3 9 


7 


946489 


335507 


35,5 3 8 


4,497 


60437 


50152 


80,4 9 




140351 


100664 


67,8 3 


0,878 


443127 


268307 


57,0 3 


3,17 


54223 


47172 


87 


0,88 


334401 


283916 


84,9 





848774 


354291 


41,74 


4 


1350977 


684503 


50,5 5 


8 


927654 


451470 


48,5 7 


8f»84 



Im Cf imat-iilMt-Gi- 

fiul bal il«h T«niiMt 
■it 

pto GmIw 
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Die Falirgescilwindigiceit auf den engliscLen Balmen ist dnrcli- 
sclinitdich 80 engl. Meilen in der Stunde. Auf der Nordostbahn 
fährt man am seriellsten und zwar 80 engl. Meilen, auf der Man- 
j* cbester-Birmingham-Bahn nur 80 Meilen in der Stunde. Weit ge- 

I ringer ist die Geschwindigkeit auf den amerikanisclieu Bahnen. Gü- 

I; terzuge gehen 10 — 12 Meilen, Personenzüge 15 — ^20 engl. Meilen 

l! in der Stunde. 

Im ersten Halbjahr 1852 sind auf den Eisenbahnen Grossbrita- 
i niens und Irlands W24&005 Reisende befördert worden. 



»• 



li 



I 

[ /ritii|ii8i8rlrt (ßiJMtkulfiitii. 

>. Bis Ende 1851 besass Frankreich 880T Kilometer (ca. 827 Stun- 

den) befahrner Bahn, die nahezu 107 Millionen (100.907406) Frk. 

! eintrugen. Ende 1852 aber 3708 Kilometer (ca. 927 Stunden) mit 

dem Ertrage tou 132.277905 Franken. Es sind daher die Einnah- 
men der französischen Eisenbahnen für das Jfuhr 1852 um 25^Mill. 
Fr. gegen 1851 gestiegen, und zwar nicht bloss in Folge der neu- 
eröffneten Bahnen, sondern wegen vermehrten Geschäftsverkehrs, 
da die auf ein Kilometer kommende Einnahme ebenfalls von S2345 
Fr. auf 35073 Fr. gestiegen ist. Das ganze Metz ist auf 702 deut- 
sche Meilen Bahnlinie berechnet. 

Von den ausländischen Eisenbahnen stehen die belgischen we- 

> gen ihrer guten Ausführung und billigen Verwaltung oben an. Ihre 

I Länge beträgt 81 deutsche Meilen, f davon sind doppelgeleisig und 

die Anlagekosten 44^ MiU. Thlr. 

Am Schlüsse des Jahres 1851 waren in Russland 60 Meilen und 
in Italien 40 Meilen dem Betriebe übergeben, mehrere Bahnstrecken 
(s. B. die Bahn von Petersburg nach Moskau) sind aber im Baue 
begriffen, wie dies auch in der Schweiz und in Spanien der Fall ist. 

I 



S 
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1- und die Elsterthal-Eisenbalm« 
im sächsischen Voig^ande. 

^^1^« 1886 hatte sieh in Leipzig ein Comit<§ cur Begrfin- 

AT ^^i^^ ^^cli Baiern hingehenden Eisenbahn gebildet, und es 

^i^^ . ^^^ ^^^ wittern, «wischen der Sftchsisehen und Baierschen 

^^ * ^^^ ^^»ndug darüber abgeschlossenen Vertrage diese Bahnlinie 

fe^^^ ^ "^^^enyereine baldigst in Angriff genommen. In diesem 

^ t<>*V^^ ^ «^en die Bedingungen oben an, dass diese Bahn die bei- 

H* ^^>j.^^,^^^sten Städte des Yoigtlanäes — Reichenbach und Plauen — 

^ t%ß^ ^^ ^^n, und mit der bis anr Landesgrenze geführten baier- 

^ ^ptri^iV./^*^^^^'**^'* yereiniget werden solle. Hierdurch war die 

^|j^ ^^8 innerhalb des sächsischen Voigtlandes vorgeschrieben; 

0^^ ^ ^^J^eitet die Thäler der Raumbach, der GSltasch, der Trieb 

^ ^*^t«r, woTon jedoch das Thal der bei Mylau in die Göltzsch 

«^p^O^ ^^ Raumbach, sowie das Thal der in die Elster mundenden 

f^fv^^ ^^S^ngen werden konnte, indem man die Bahnlinie erst un* 

\etV^^^ ^^^ beziehendlichen Einmündungen dieser beiden Gewässer 

Aut^^ ^^ Göltzsch - und Elsterthal führte. Da nun die Bahnhdhe 

, ; Heichenbach 518 Ellen, die Terräinhdhe des Göltzschthales 

der f^w^l^^ Uebergangsstelle 8S8 Ellen und die Terräinhdhe 

iTiiflserflcheide zwischen der Gdltzsch und Elster an dem Ueber<o 
der *** 



II 



ganfspimete der EiseBbakB SSBBDem iWr lern BakaWfe der sicksisek- 
baienchen Bisenbabn in Leipxig ist, so ■«aste bieraack das Bakn- 
proiil Ton Reichenbacb ab bis im dem Uebergasge «ker die €roltsscb 
fallen, yon bier bis xnr Wasserscbeide iwiscben der Gellsck and 
Elster ansteigen, bieranf bis xua üebergange aber das Blstertbal 
abermals fallen nnd nacb Planen bin irieder ansteigea. Die Soble 
des Göltzsebtbales liegt mitbin IM EUen tiefer, als die Biseababn 
bei Reicbenbacb nnd 266 Ellen tiefer, als die erwäkale Wasser- 
scbeide. Um nnn mit dem als Steiyngsmaximnm der Bakaliaie an- 
genommenen GefUle Ton j^ yom Babnbofe bei Beiekemkack aus 
die Sohle des Göltzsebtbales zu erreichen, inirde eine Ltäng-enent- 
wickelnng Ton IfNIM Ellen, nnd yon bier ans bis aar Bratei^ong 
der Wasserscbeide die Entwickelang einer Babnlänge yon 86,600 El- 
len erforderlich gewesen sein. Die erste Strecke war nickt g^eeignet, 
eine solche Länge mit noch aalässigen Krpmmnngsbalbmeaaera ent- 
wickeln zn lassen. Cor die zweite Strecke bfitte man aber dnrck An- 
steigung längs des linken Thalgehänges der Göltisch niekt nur eben- 
falls sehr kleine Krummnngshallimesser erhalten, sondera auek, nm 

'i dem mitunter sehr gewundenen Laufe des Thaies folgen au kdnnen 

die Thalseite der Bahnlinie durch immer höher werdende Fattermanern 

jj zu stützen und mehrere tief eingeschnittene nnd breite Seiteathäler 

mit sehr hohen Dämmen nnd Ueberbrucknngen zu überschreiten ge- 

j habt. Vom Bahnhofe bei Bekhenbach bis zum Göltzscbthalubergange 

konnte der Bahnlinie nicht mehr als to. 6000 EUen Länge gegeben 
werden, womach bei dem obenangegebenen Steigungsmaxiamni der 
Uebergang sieh anfänglich auf eine Höhe yon MO Ellen über der 
Thalsohle berechnete. Für die jenseitige Ansteignng liess jsich nach 
den angeführten Verhältnissen auch nur eine Länge yon etwa 10,000 El-r 
len eraielen , nnd hiernach war die Wasserscheide mit einem 20 El- 
Ufk tief«» EiMchnitt zu überschreiteo» 



1 
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^j,&e^^\i^^ -^*^**^Ä eines Steigmigsmaximams Ton ^ hätte sich 



edücW) 4ocH^^ ^®'**''® *" ^*' Göltochthal bis auf 00 — 100 Ellen 

. -jueii ttnÄ ^^ ÄJ^e dann ffir die zn beiden Seiten des Thaies be- 
Sos^^uairf' ^^ ^ Ellen tiefen Felseneinschnitte ein weit ^össe 

tfar M^^;.^^ kervorgeyangen. 

jj geimx* --^^^ ^*^ günstigste Niveau an den üebergangsstellen 

'Vjiaftest^^^ ^^ gleiche ermittelt, so fanden nächst der als am ror- 

anfet^-^'* ^^clieinenden Ueberbruckung dieses Ueberganges auch 

• ijtuijr i|li ^^öglichen Ueberschreitungsmittel desselben mit Zu- 

1,'cftT RK ^Erfahrungen reifliche Erwägung. Die Anwendung 

jjg ^^» sowohl mit Seilbetrieb und stehenden Dampfmaschi- 

. ^»lit Locomotiyen und hierfür beziehentlich zu ^his-f^ 

t ^ ^ ^^% nicht nur einen grösseren Kostenaufwand als eine 



f Vph "**'^^» sondern auch die grössere Möglichkeit einer Gefahr 
*^ . * ^^gleichen stellte sich die vorgeschlagene Dammausschüt- 

ta o ^Kerer Erwägung eben so ungeeignet, als kostspielig 

Aar 9 UCHH ^ 

** ^^ würde deren Fuss bei der grösstmöglichst zulässigen 

ßäacn^^^ ^i^e Breite von 800 bis 000 Ellen und jeder der nöthigen 

•^a ^l^Iässe eine gleiche Länge erhalten haben müssen, über- 

acU» ^^^ ^cht allen Störungen durch Senkung , Frost , Regen , Eis- 

^5^6^ • *^ begegnen gewesen sein. 

^^ ^oen angedeutete und später zur Ausführung gekommene 
•ßftb^P^^l^^* Wurde bereits im Jahre 1844 in seinen Hauptzügen dem 
^^^maUK^*^ Directorium der sächsisch -baierschen Eisenbahn von dem 
0l)crin8®'^i«nr (jetzig. Geh. Finanz -Rath Major Wilke) vorgelegt, 
^gttt^ besonders wegen der dabei vorkommenden aussergewöhnlich 
- ^Iiett üeberbrückungen über das Göltzsch- und Elsterthal fand sich 
' ^. Königlich Sächsische Staatsregierung sowohl, als auch das ge- 
einte Directorium bewogen, noch anderseitige technische Gutachten 
rub«r einzuziehen. Das erwähnte Bahnproject wurde daher Gegen- 



— 18 — 

«tand der Berathang der obersten* technischen Behörde Belgiens, 
nachdem mehrere belgische Ingenieure dasselbe und auch alle übri- 
gen in Frage gekommenen Bahnrichtungen an Ort und Stelle unter- 
sucht hatten. Eine gleiche Prüfung wurde Ton dem Vorstände der 
königlich baierschen Eisenbahn - Commission vorgenommen und beide 
Gutachten erklärten sich einstimmig dahin , dass unter den in Vor- 
schlag gekommenen Bahnprojecten das Ton dam Oberingenieur be- 
arbeitete und 2ur Ausführung empfohlene das hierzu geeignetste sei, 
und dass insbesondere die unyermeidlichen hohen Ueberbrück- 
ungen des Göltzsch- und Elsterthales dem Verhältnisse nach ohne 
zu hohe Kosten zweckmässig und dauerhaft herzustellen sein würden. 
Von den übrigen yorgeschlagenen nnd gutachtlich beurtheilten 
Linien sind hier beispielsweise anzuführen: 

Werdau, Lengenfeld, Treuen, Plauen, Reuth, Gutenfürst; 

Werdau , Greiz , Neumosch witz , Drochaus , Reuth , Gutenfürst ; 

Greiz, Elsterberg, Mehltheuer, Drochaus^ Reuth, Gutenfürst; 

Zwickau > Kirchberg, Auerbach, Lengenfeld, Treuen, Plauen, 
Reuth, Gutenfürst; 

Zwickau, Kirchberg, Auerbach, Falkenstein, Oelsnitz, Sachs* 
grün ; 

Zwickau, Lengenfeld, Treuen, Plauen, Reuth, Gutenfürst 
Da aber diese Linien ebenfalls hohe Thalübergänge und andere 
grosse Bauten erheischten, einige davon die obengenannten Städte 
gar nicht und daher das Voigtland nur wenig berührte^, so musste 
von diesen Bahnrichtungen abgesehen werden. 

Um nun für die beschlossene Göltzsch- und Elsterthalüberbrüok- 
ung die mehrfach möglichen Ueberbrückungssjsteme umfassend er- 
örtert zu sehen, forderte das Directorium zur Preisbewerbung auf, 
und erreichte den beabsichtigten Zweck insoweit , als durch die ein- 
gegangenen 81. Concurrenzarbeiten die mannigfaltigsten Formen und 
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^^ ^*^V»^^ l^^c'ÄseÄtirt mires. Deuioeli konnte ü« mr PrüAing 

Apa ^^ ^ W.« Commission keinen der Torliejrenden Entwürfe 

' ifftcVt^ -V* *^ eilten Preise nnd xwr Anefülminf empfehlen; 

"ffe ^1^1 A^ "'^^ nr die gemeinscliaftliclie Benntznng mehrerer Ent- 

VoT^^W ^^«ilug des Preises unter die betreffenden Bewerber 

i i t^t\%^^ ^ ^«r anagesetzte Preis Ton IMH Thaler fiel hiernach 

QUA Thale ^ ^^' ^^^ '^^^ ^^ i^ ^^ Thaler, nnd zwei mit je 

• Vit ^ea« ^^*^OTirt worden. «ind. Kamen nnn «war bei der Darch* 

«ikUA^ ^^cnrrenzarbeiten die der Form nnd dem Material naeh 

thnBA« Brnckenconstmctionen abermals sor sorgfältigsten 

. n««.^^ ^^ Hessen doch Torwaltende Gründe für den Pfeilerban 

:i. ^^^t&styl entscheiden, nnd bei dem- von der Commission 

« ^ Annahme zusammengeseislen Entwürfe legte man die 

„. ^*^«rkten Arbeiten mit in Grunde. 

*^^tv iNrnrden endlich im Herbste 181& die Fnndamentirnngsar- 

. ^%, ^ ^^^ItzBchthalbrücke in Angriff genommen, nnd waren im Fräh- 

3^ . ^^weit gediehen, dass am 81* Mai der Grundstein xa dem ei* 

^^ ^ ^^ des mittelsten Hauptbogens gdiegt werden konnte, welche 

f*eiewfiUc^t sieh noch durch die gleichzeitige Eröffnung der Eisen- 

b«*^ ^^^ "Wardau bis Reichenbaoh erhöhte. 

Z^ dem letztorwähntott Zeitpunkte hatte man bereits für 14 Pfeiler 

^liaen xe^i^n Felsongmnd gefunden und dasselbe Resultat ergab sich 

^nisn bei den Baugruben fmr die übrigen Pfeiler bis auf eine einzige 

^nomme, welche umerwartete Schwierigkeiten entgegehsteUte. Man 

fgj^A nämlich bei dem Grandgraben fiir denjenigen Pfeiler, welcher 

^t^Wcken der GölCzsch und' dem durch den Grundstein bezeichneten 

Pfeiler errichtet werden sollte, in einer Tiefe to» 9 Ellen eine Thon« 

Achi^f'^''^^'^^» ^^^ ^^^ Thonschiehten, Alaun- nnd Kieselschiefer 

j^chcogen war, und wobei sich der anscheinend feste Alannschiefer 

durch '^^ Zutritt dar Luft und des Wassers nach einigen Tagen in 

2 ♦ 
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eine veicke Masse yerwaiidelte. Dk geaaditeA Bolareffsaolie Jisssem 
wskrnehmen, dass man ei«t in einer Tiefe Ten wenigstens 46 Bllen 
festen Felsengmnd «rreicken werde. Um nun die nnditkeilige Yer- 
sehiedenartigkeit bei Anwendung einer Beton- oder PfaUrostgrindong 
nnd die Kostspieligkeit einer «ndem Fnndasentirang sn yermeiden, 
scUng der leitende Ingenieur die Wegfansvng des firaglieken Pfeilers, 
sowie die Yerst&rknng der Nebenpfeiler nnd swiscken diese die 
Spannang eines anf 54 Ellen erweiterten Bogens Tor. Dieser Yor- 
• } scklag rief neue Bed^iklickkeiten und auf dem ansserordentlicken 

r* Landtage IStl den Besckloss der Debatte kerror: ^^die Staatsre- 

■ 

ij giemng möge abermals grundlicke Terrainuntersnekungen und neck 

"^ genauere Erörterungen darüber anstellen lassen, ob die lieber* 

brückungen der beiden Tkäler auf einem andern Wege nickt um- 
gangen werden könnten/* Die fioke Staatsregierung liess kierauf 
dem stftndiscken Antrage gemOss durck swei bew&krte Teckniker des 
Auslandes diese Untersnekung anstellen, und es spracken siek beide 

I 

; zu Gunsten der Ueberbrtickung aus. Die Höbe der Göltisekbrücke 

.{ wurde aber um S Fuss und ikre Lftnge um fast l&O EUen yermindert. 

*! Durck diese nake im Mittel der Bracke erweiterten Spannongs- 

.J bögen, welcke durck gekuppelte Pfeiler eingescklossen werden, eröiF'' 

nen sicdi zwei gigantiscke Tkore und erköken die Wirkung des 
Grossartigen dieser Brücke ungemein. In diesem yerstirkten Mittel- 
I baue gleickeü sick auck die Göltzsck-^ und die Blstertkalüberbrüc- 

kungen; bei der ersteren setzen sick aber Ton den gekuppelten 
Pfeilern nack beiden Seiten kiik Spannungsbögen in Tier Btogen ab, 
wogegen bei der Elsterbrni^ke den Mittelbögen nake gleickgrosse in 
zwei Etagen übereinander steken* 

Für die Elstertkalbrfieke fand sick zwar ein durckaus sickerer 
Baugrund, nämlieb Grunstein, der tkeils als Breccie, tkeils als Conglo- 
nerat yorkommt, dennock fnkrte der an dem linken Tkalgekftnge 
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vorhandene Eisensteinschacht ein^ Untearbrechnn^ kerbei. Der Pfeiler- 
Eintheilnng halber mnssten die sor^fthigsten Erinkteliuijf^en nber die 
Bichtang* nnd Mäebtigkeit dieses Bisens&inganges angestellt werden. 
Nach Beseitigung aller hierdurch entgegengetretener Hemmnisse nahm 
man die Fundamentirungsarbeiten wieder in Angriff, und es wurde 
den T November 18I6 der Grandstein ta der Elsterthalbrüeke gelegt« 

Ohngeachtet der in den Jahren 1848 und 1849 auch auf die 
Fortsetzung der beiden Brückenbauten einwirkenden Störungen trat 
doch yermöge der von der Sächsischen Regierung getroffenen weisen 
Maassregeln und der geeigneten Handlungsweise der Königlichen 
Bahndirection eine gänzliche Unterbrechung nicht ein. Im Herbst 
1849 hatte m^n bei der Göltzschthalbrucke nahe die halbe Höhe er- 
reicht und es konnte der untere grosse Mittelbogen am 29. Sept. 1849 
geschlossen, der Schlussstein dieser Brücke aber am 14. Sept. 1850 
eingesetzt werden , und die Uebergabe beider Brücken für den Betrieb 
und deren feierliche Eröffnung am 15. Juli 1851 erfolgen. 

An der Göltzschthalbrucke waren in der frequentesten Bauzeit 
durchschnittlich 1500, an der Elsterthalbrücke 800 Arbeiter be- 
schäftigt. 

Die Betriebsingenieure des Baues beziehlich der ersten und 
zweiten Brücke waren F. Dost und H. Kell. 

Mit dem nftherruckenden Baue der sächsisch -baierschen Bisen- 
bahn an das Yoigtland mnsste naturlich auch die Erörterung der 
für die Ueberbrückungen m verwendenden Materialien und deren 
Beschaffung eine Hauptfrage werden. Nachdem man sich für die 
Banform entschieden, Ziegelmauer als Hauptkörper der Pfeiler, Gra- 
nit und Sandstein für Sockeln, Tragbögen, Deckplatten, Kämpfer etc. 
und Bruchsteine zu Strebemauern und theilweise zu Pfeilergründungen 
angenommen und die Dimensionen darnach abgeleitet hatte, führten 



i 
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und stand an Dauer und Festigkeit dem Roman- nnd Portland -Ce* 
mente nicht nach. ^) 

Auf der, der Lagerstätte des Alannschiefers zunächst- 
gelegenen Baustelle, ist auf Carls Veranlassung und naeh dessen 
besonderer Angabe eine Stampfmühle an der Göltzsch mit 24 Stampfen 
und einem Siebzeug erbaut und dieser Alannschiefer in feines Pulyer 
▼erwandelt worden. 

Von dem ursprünglichen, unten näher angeführten Mischungs- 
Verhältnisse ging man jedoch bald zu einer andern Mörtelzusammen- 
setzung über, welche aus 1 Theile gesiebtem Kalkmehl, 1 Theile 



auch 8 bis 10 Standen anwendbar bleiben , nnd es ist endlich ein noch geringe- 
rer Zusatz Yon Wasser erforderlich, um dieselbe zur ersten Consistenz zurfick- 
zufuhren. Die Erhärtung erfolgt daher in zunehmenden Zeitfänmen, während 
der entsprechende Zusatz von Wasser immer geringer wird. Insofern also die 
Hasse gegen Verdunstung des Wassers geschützt wird, lässt sich die angegebene 
Prozedur mehrere Wochen lang fortsetzen. 

^) Die wesentlichsten Eigenschaften des besten englischen Roman- 
Cementes mögen hier beiläufige Erwähnung finden. 

Dieser zu Staub zermahlene, in Fässern fest zusammengedrückte nnd gegen 
Feuchtigkeit und Luft geschützte Gement muss sich selbst über ein Jahr in staub- 
artigem Zustande erhalten, ohne zusammenzuballen. Mit Wasser und reinem 
Sande vermengt, muss er sich bis zum Zeitpunkte der Erhärtung bequem ver- 
arbeiten lassen, mit Ziegel - und rauhen Bausteinen eine feste Verbindung ein- 
gehen, bei gleicher Form und gehörig erhärtet 'die Zerbrechungsfestigkeit eines 
guten Ziegelsteines besitzen und nicht nur in den Fugen, sondern auch als 
Mauerüberzug sowohl an der Luft, als im Wasser, nach Verlauf eines Jahres 
sich völlig haltbar zeigen und dem Froste und allen Witterungseinflüssen ^vider- 
stehen. Je grösser die Menge Sand ist, die sich dem hydraulischen Cemente 
beimischen lässt, desto grösser ist sein Werth. Ein aus reinem Cement mit ge- 
ringem Zusatz von Wasser gebildeter Körper erhärtet so schnell, dass er sich 
nach 8 — 10 Minuten nicht mehr umformen lässt. Dieser Erhärtungsprozess wird 
durch den Zutritt von Wasser nach kurzer Zeit nicht mehr gestört, so dass 
Kugeln von 2 — 3 Zoll Durchmesser nach 5 Minuten, und dergleichen Kugeln 
aus mit Sand gemischtem Cement nach einigen Stunden unt^r Wasser gelegt, 
nicht zerfallen, sondern erhärten. 

Der Preis des englischen Cementes ist für den Centner circa 2 Thaler, 
während der nach der CarFschen Mischung bereitete kaum 10 Ngr. sn stehen kam^ 









' *» "^ - w^ ■^E*.»».^ einem Theile Sand fcealand and t&r die Pfri- 

** tJ **>^^ _ ^^Äsc Anwendung fand. Bei veiter TorgescliriUeRca 

^^V^.^ "^^nem Bane stellte üan aber in der N&lie jeder 

,^^ "^^ ■»■aschine anf , deren hanpfBächliclisler Zweck die 
,1 J f / f ^^n. ^«shicdenen Baumaterialien nnd des nöthigen Was- 

t n *-^^'^^^ ^**-^te war. In der Zwiachenzeit wnrde jedoch die 
^Qm Stampfbetriebe benatzl nnd namentlich Tief 
' if* i>* ^ ^"•'eitnng eines nach anderweiter Angabe bereiteten 

^ f' / ^**Bt, der in der Folge anch für alles Manerwerk 

^/y £ .^^ ^**"wohl für Granit, als Ziegelmanenmg, ansschliess- 

jf!* ,y ^^ fand. Dieser Mörtel bestand ans: 

p^*y,^ 1 Theiie gesiebtem KalkmeUe, 

f^ 1 „ ' Ziegelmehl und 

n 1 „ Sand, 

^i" ^ "Von 0,« Wasser, wie er anch dem obigen Alann- 

(ß^ , ^'Ogefngt wurde , gab 2 Theiie dicken Mörtels. 

^1** -^o* ^«n Msrtel verwendete man im Dnrchschnitt zn 1 Cnbic- ■ 

^Ve%*^^**^tier 0,333 Cnbic-Elle; zn 1 Cubic-Elle Bmchstein- 
■^^^ X **'* ^^ic-Elle und zn 1 Cubic-Elle Qnadermauer, je nach 
«***^ erfi»^" *er Quadern 0,,— 0,o«j Cnbic-Elle. 
JV* -peC Mörtel zur Brochsteinmaaemng bestand nur ans Kalk und 

oi'" ^""'' 
0^ iii9 den, mittelst eines senkrechten Fahrzeages bis zu einer 

„(bahn gehobenen nnd mit einem Mörtelkasten versehenen Lowrjs. 

iiiAi> durch Aufziehen eines Schiebers den dickflüssigen Mörtel 

)^^ tilotte und durch diese in tiefer nnd an den Arbeitspnnkten ge- 

*" ]rtÖrteIkästen anelanfen. 

>** 7om Ausfugen der Stirnseiten des Quader - und Ziegelmaner- 

dienle ein Mörtel ans 1 Theiie Ziegelmehl, 1 Theiie gestossener 

■**'*'^'". j-«chJacke, STheilenlUlk und 8 Theilen Sand. DasZiegel- 



— 3» -- 

pftaster in den Hinter mmiernngen , sowie die Abdeckplatten witrden 
ebenfalls mit . dergleieh^n Cement aqsgefngt. 

An diese^allg^^iilerett'Mit&eilntig'en ober beide Briicken eekliesat 
sich deren speciellere Bf^cKreilMing. (Man verji. die SUihLrtiche.) 



Die ÖöltzBclithalbrücke, 

Ihre Länge ist 1018 Ellen nnd die Breite der Fahrbahn zwischen 
den Ballnstraden. 14 Ellen.* Die ffrösste- Höhe von der Sohle des 
Göltzschflnsses bis jsnr Schienenebene betragt 137 Ellen 5 Zoll, yon 
der tiefsten Stelle des Brückenfundamentes bis .^nr Bahnlinie aber 
162-| Ellen. Von den gekuppelten Pfeilern des schon erwähnten 
Mittelbaues g^ht sie von vier Stockwerken . n^ch. der linker Hand 
ansteigenden Th^lseitß bis zum. Landpfeiler, naeh und nach in drei, 
zwei und eine Etage, hingegen nach der andern Seite in zw;el Etagen 
über, welche durch ein drittes Paar gekuppelte Pfeiler mit einem 
höheren, durch den Landpfeiler begi'enzten Stockwerke Ton vier 
Bögen yerbunden sind. ') Die Spa^nungsweite des untersten grossen 
])|Iittelbogens über . dem Sockel ist 50§ Elle nnd die des oberen Mf El- 
le. Die Scheitelhöhe des ersteren über dem Göltzschbette im Lich- 
ten ist 73 EUein und die des zweiten yon den DeckpLitten des unteren 
Bogens 56 Ellen. Yon der Gasammthöhc fallen, aber 77 Ellen 5 Zoll 
auf den untersten und. 60 Eyen Höhe auf den obersten Mittelbogen. 

Die Etagen werden durch Gewölbbegen gebildet, welche in der 
ersten, zweiten und dritten Etage aus zwei von ein<inder getrennten 



') Die Aqsicht der GöIUschthalbrücke ist unterhalb, die der Elster- 
tlialbrücke aber oberhalb aufgenommen; die Beschreibung beider setzt je« 
doch den ehe r.e n ^andpunki vorauf« 
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«rten oder obersten Etage, aber ans 14 Ellen breiten 
^n zur Anfnahme des Bahngleisea bestehen. Bis sn 
Breite verjüngen sick nftmlich die untersten Pfei- 
en breite EtagenabsÜtze der drei oberstoi Stock- 
eine PfeilerbSschnng von 1: 48. 
r nnterste Stockwerk bestellt aus 10 Pfeilern, de<* 
GUltzschsekle 41 Bllen 5 Zoll nnd über den Pfeiler- 
ist. Die beiden inneren Pfeiler Ton den geknppel- 
%llen, die beiden äusseren 13f Ellen Stärke nnd eine 
j^UjV ^^ ^on 13 Ellen. Die Pfeilerbreite , rechtwinkelig auf die 
. a ^^^« K«nommen, ist in der Btaffenhöbe 81 Ellen 7 Zoll. Je- 
^ «»^\d«iii Spanngnrte hat 9^ Ellen Breite. 

Oas a^eite Stockwerk hat W Pfeiler Yon 36 Ellen Höhe. 

^1^ ^t^iUerstärke beträgt 8 nnd die Spannweite 22| EUen. Die Pfei- 

^erWeite in der Etagenhöhe ist 28 Ellen 10 Zoll und die Breite der 

Spanngurte »§ BUen. Die gekuppelten Pfeiler haben in dieser Etage 

dieselbe Stärke wie in der unteren. 

Bas dritte Stockwerk hat 22 Pfeiler ron der Hohe 31 Ellen. 
Die Stärke der Pfeiler beträgt ^ Bllen und deren Spannweite 24 Bl- 
len. Die Breite eines Pfeilers ist 20 -| Ellen und di« eines Spann«* 
^rtes 5 Ellen. Die Stärke der gekuppelten Pfeiler ist in dieser und 
der nächstfolgenden obersten Etage gleich und zwar 12 Ellen. 

. Die vierte Etage hat 22 Pfeiler, deren Höhe bis aeur Bahnebene 
20 £llen beträgt Die Pfeilerstärke ist 5^ und deren Spannweite 
25 GUen. Die Breite der Pfeiler und der Spannbögen ist 14 Ellen. 
Der linker Hand sich an diese Etage anschliessende Landpfeiler hat 
41 Ellen Länge. 

Um die Brücke etwa Torkonmender Beparatiiren halber möglichst 
yielseitig beobachten und begehen zu können, sind in den Etagen. 
der Längenlichtung nach Ffeilereffnungen angebracht. 
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as flchon erwähate hä«n Stockwerk "^^^^^ ^ 
iuerseits an den linken, 76^ Ellen Unjf^-»» "ata^-^ 
eits dorch einen Deppeipfeiler mit d^V* ^ ^ 
der Brücke rerbnnden ist, hat in der 3*^' ^ 
sn, in der Mille ^es ersten Bo|;ens, A^^ d^^' 
II, sowie aDch der letztere selbst « ^Mi^" ^ 

des Doppelpfeilers ist 21 BHen nnd äie ™ t^j. 

er ansgesparten drei Oeffnnngen 5 Ellen- '^" , , 
«es Slookwerkee, sowie «ncli der ÄKttelpf«"^''' 
29J Ellen nnter der Bahnlinie mit i, Anlan/ TOH ^'^ 

oberhalb aber in der Stirkc Ton 6 Ellen in Zie««'°"^ 
t. Die Sockeln, TragbSgen Und Kämpfer dieser Wer 
»D Granit, deren Gründungen und der ganze anstosseD"* 

von Brach steinmaner. ^^ „ X \i XX "" 

IS Terwendete Material des erstbeschriebenen Hanpttkeile^^^^^^ * ^^* ^ 
I betreffend, so sind dfe Gründungen, Sockeln und Pfeile^"^ W^^. ^^^^ 

Gewölbewiderlagern , sowie die BogennnfUnge and Deckpjf^ 
r ersten Etage; femer die Pfeilergründnngen, Sockeln, Boye** ^\,^\J^V 
e nnd Deckplatten der zweiten und dritten Etage, sowie endUc; ^ 
ekeln, Kampfer, Tragbögen, Hauptsimse der ganren Brncke 
!ckplatlen der Ballnslraden nnd Perrons von Granit nnd Sätti- 
adern. Die Landpfeiler der nnteren Etagen, ebenso aaeh der 
Landpfeiler linker Hand nnd dereii Gründangen Bind Ton 
teinen, alle übrigen Brnckentheite aber von Ziegelmanerwerk 
lellL Silramtliches Manerwerk ist lediglich durch TQörtel \ 
fe Ton eisernen Klammern nnd Ankern verbunden. 
I Garnen beträgt das Mauerwerk der Golteschlli 
i Cabic- Ellen und enthalt 2«M0» Cubic- Ellen s *^* 

•anilquadern und Platten, 3M445 Cubie-Ellen Zi« '***^*^>ii-. 
(daiu nahe 20 Millionen Ziegel) und 96668 CnV> "^^»i»^ 
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Brachsteinmauer. Es waren erforderlich 124790 Scheffel (a 4,^ , Cub.- 
Fuas) Krik, 9M63 Cubic-^EUen Grobensaiid, 11081 Cubic- Ellen 
Alannschiefersand and OMIS Cnbic-EUen Alannsehiefer - und Zie- 
gelmehl. 

Der znr Göltzschthalbrücke yerwendete Granit ist aus yielen 
Orten der Umgegend von Schönhaide und Morgenröthe , namentlich 
ans Schreiersgrün, Herlagrün, Tannebergsthal etc. bezogen worden, 
die BrachsteHie sind den in der Nähe der Bansteile gelegenen Tfaon- 
schieferbrnchen entnommen, Sandstein ist aus verschiedenen alten- 
burgischen. Orten herbeigeschafft, zum Theil auch Pirnaischmr nnd 
Rochlitier Ter wendet und Ziegel sind in mehreren sehr umfänglichen 
Ziegeleien in der Nähe yon Plauen, Reichenbaeh und Werdan her- 
gestellt worden. 

Der Anwendung dieser Baumaterialien gingen eine Reihe sorg- 
fältiger Yersuche Toran, deren Ergebnisse die nachfolgende Tabelle 
enthält Die Bezeichnung mit einem Stern deutet an, dass diese 
Steinart zur Verwendung gekommen ist. 

Versuche 

über die rtckwirkende Festigkeit tou verschiedenen Arten Sandsteiji, 
Thon- nnd Glimmerschiefer y Granit und laneriiegel. 



Steinart. 



Fnndort nn^ Eigenschaft 



Crisiie der 

TeriichsUrper 

Irieklieho 

i ^ 

3 Ä _ 

iUi&ollen 






•s« 



Bemerkung. 



Sandstein 
Desgl. 
Desgl. 



Windischleubab.Altenburg 2i 



Rüdersdorf b. Eisenberg 
Treben bei Altenburg 



2- 






2i 



2635 
3880 
1456 



7 

2 

12 



Zerdrückt, 
zerdruckt, 
desgl. (in IN- 

lea SteiB« liil lie 
•b«riin CewSlksMi« 
4er S. Irlck« ker 

fettelU fordet. 



1 



^1 

n 












* *\ 






;•" 



^ 



* .** 



r'»'1 






I 





',;s,ci*iiji 




'^•^n-"*~'^lmiillilr 


Itankut 


•De.gl. iPirn« (angebli ' 






1 TeiclibrucJie 


3609, 9 


desgl. 


'Desgl. 'EJBenbfrg 


3880 


4 


desgl. 


•De.gl. 


St. Gangloff 


4320 


3 


nicht lerdr. 


•De.gl. 


Maansdorf 


432C 


4 


desgl. 


•D..gl. 


aus demselbea 


4240! 2 


zerdrückt. 


Desgl. 


Serbin bei All 


IS40' 4 


desgl. 


Kolh. Sand- Berg» bei Wei 


1700 


8 


desgl. 


stein 










•Deogl. 


Hechlils 


2343 
5750 


7 


desgl. 
desgl. -. « 


TUneliefr. 


lliaslar«illl> 


9266 


3 


all- 


Desgl. 




7670 


1 


desgl. 


Glimmer- 


»na der Gege. 


332« 


4 


desgl. 


schiefer 


deabnrg 








'Granit 


Schreiersgrn« 


15000 


1 


desgl. 


'Desgl. 


desgl. (mit grtii 
spathcristall« 


5300 


■' 


desgl. 


Desgl. 


Brambach 


4333 3 


desgl. 


•Mauersie- 


weicbe 


162072 


desgl. 


fl 








'Desgl. 


miltelhartf 


2222 72 


desgl. 


■Desgl. 


hart gebrannte 


3370 


72 


desgl. 



Versnche 

über die tlokwirkellde FestigkMl nn laichiMlliitgelii ans WwdaE 



W^"- 


i 


1 


1 


'1 


n 


Irirl.in liHr.-hllll KlMti 


Anmerkong. 


ZteEBl. 


ilM'lih'ih 


hart 


11,7 


5. ,2,. 


9,4 

9^ 


10,7 

iö7 


5Q0|l2ii0 
500,1000 


1 
1200^2000 


iniMnkmMHi. 


mittel 


IM 


5,. l2,.. 


750, 850 


Mrlt lU U tlUr. 

Itll mbin. 


x«ch 


12 


5,, i2,.s 


10,» 


300J 500 


250, 40« 


desgl. 
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^leieke iiMtr nit dttr erstem Tabelle iat ersiehtUcli, 

e^el deaen mi Haad geelricheiieft an FeerigkeÜ 

1 i ^^^^^ -» - ireeludk naB erstere amck aar la FfealerfiUungen 






#^>^ ^^^-^ Dniek, welcher eich bei der GöUisebthalbrüeke in 

^^luuilte der Graaitconetnictkm äussert, beträgt 17(1 Püd. 

der grösste Druck in der Ziegelconstruetioii 119 Pfd. 

'^1. Es wird daher Ton der Miftelsorte der Ziegel -^ 






.ji^ *^"^Ädea Festigkeil in Anspruch genemmen. 



Die Elsterthalbrücke. 

IVt« ViU.nge ist WS Ellen, ihre grßsste Höhe Hier dem Elster- 

^, V^'^ ^Ue und die Breite der Fahrbahn innerhalb der Brust- 

« ^e^ 1* BUen. Sie ist , wie oben erwähnt, in zwei Stockwerken 

^ ^^aut, woYon das unterste 205 Ellen Länge und als grosste 

^ «. ^ bis 2ur Elstet-sohle 61 Ellen , das zweite Stockwerk 402 Ellen 

.e und 69} Elle Höhe besitzt. 

pas unterste Stockwerk besteht aus 5 Pfeilern, woron Tier zu 

{ Poppelpfeilern verbunden sind, welche einen verstärkten Mit- 

t«lbaii darstellen und das Elsterbette einschliessen, der fünfte einfache 

Pfeiler sich aber ebenso, wie der äusserstef von den gekuppelten, 

darcK Landnauem mit dem natürlichen Terrain der beiden anstei-^ 

genden Thalseiten verbindet. 

Die Breite der drei inneren Pfeiler beträgt auf dem Terrain 
incl. Vor- und Hinterkopf 58| Elle, auf dem Sockel 3Tf Elle. Die 
diesen beiden Höhen entsprechende Stärke ist l^ und 14 Ellen. 
Die Breite aller fünf Granitpfeiler ^u Anfang der Ziegelmauer i9t 
37 Ellen. Da wo die Ziegelpfeiler auf den Granitpfeilem stehen 
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timA sie SO Ellen und bei der FlaUeukdMlcmBf 28} Ell« breil, 
die Pfeilerstfirke in de«aelben beiden HSken ist aber gleiek vai 
■war IS Blies. Die Soekelbölie der dr«i innenn Pfeiler ist 11 El- 
len, die des Snaseren Pfeilers anf Planenscher Seite 6 Ellen t Zoll 
«nd die de« enlfegengesetsten 2 Ellen. Ueber den Pfeilersockeln 
betragt die BUgenhäke M Ellen. Die lichte Wnle der iwei grSs- 
Beren GeirSlbspannungen dnroh je zwei GnrlbSgen beträgt ziriscfaen 
den Doppelpfeilem bei 81^ Ellen Pfeilhöhe 51 Ellen, die des iwei- 
ten Bogens bei 2»^ Ellen Pfeilböhe il Ellen, nnd die der kleineren 
Bögen mischen den gekuppelten Pfeilern bei S Ellen PfeilhShe 12^ 
Elle. Die Breite der Spanngnrte ist &^ Elle. 

Die sweile Etage besteht ausser den zwei mittleren Doppelpfei- 
lem noch ans drei einfachen — einer davon setit sich ans der nn- 
leien Etage fort, die zwei anderen sind unter dem Nirean der ersten 
Etagenköhe in den Tkalseiten begründet, — nnd aus zvei doppellen 
Landpfeilem, wovon der anf linker (Planenscker) Seite eine 20 El- 
len weite Durekfahrt, der entgegesg^etzte aber einen l&elligen und 
we^en der Erdkegelanschnttung mit einer Bruchsteinnaner verblen- 
deten Bogen einschliesBt. Bei dem ersten Landpfeiler ist statt des 
Erddammes auf der unteren Seite eine 200 Ellen lange Futtennauer 
fortgeführt Ausser dem obenerwShnlen Dnrchfahrtshogen in dem 
linken Landpfeller nnd den kleineren Eappelnngsbögen der Dop* 
pelpfeiler werden demnach in der zweiten Etage sechs grosse Trag- 
bSgen gebildet, wovon der zwischen den Doppelpfeilen! befindliche 
bei 3&^ Ellen PfeilkShe 55 Ellen lickte Weite, jeder der fünf übri- 
ges bei 31^ Ellen Pfeilböke fil Ellen lichte Weite besitzt. 

Die Stärke der f%nf mittleren einfachen nnd Doppelpfeiler am 
Anfange des Sockels betrfigt 12 Ellen, unter der Planie bei den 
Doppelpfeilern 9, b«i den drei andern 8 Ellen. Bei den Landpfeilem 



isl dic.Stftrke jede$ innerem Pf «ilera über di«i Sockel llif, unter 
der Fianie 1^ Bllen, jedes äusseren bexiekentUGh 8| und 7^ BUen. 

Die Breiten zu Anfanj^ des Sockels und unter der Planie sind 
lei den Doppelpfeilern 21| und 19J Elle |)ei den übrigen drei freir 
/stehenden Pfeilern 1S| und 16 Ellen ; bei den I4an4pfeilem sind die 
inneren 17 Eljben 8f .Zoll (und XI Ellen IfZoU) und JL6 Ellen und 
tie-fe^stirot unten und oben 1fr Elle» breit. 

Das Baumaterial betreffend, so sind die Gründungen aller mitt- 
leren Pfeiler der ganzen Brücke, die Sockel, alle Abdeckungsplat- 
ten', sowie die Pfeiler selbst bis zur Plattenabdeckung der untersten 
12^elligen Gurtpaare yon Granit, die Landmauern Ton Bruchsteinen, 
4ie Pfeileryorkopfe yon Bruchsteiiien mit .Granitquadern yerblendet, 
alles übrige Mauerwerk der Pfeiler und die Ueber - und Hinter- 
nauening der Bögen aber yon Ziegeln liergestellt. 

In der zweiteii Etage sind die Gründungen der beiden Land- 
pfeiler, die Ueber- und, Hintermauerungen der yon diesen einge- 
schlossenen Bögen, die äus^ersten (jandpfeiler und die Sockel der 
inneren yaoi . Bruchateinpu , aUe Sockel, Tragbögen, Deckplatten 
der Perrons und Ballustraden und die Hauptsimse yon Granit, alles 
übrige Mauerwerk aber ebenfalls yon Ziegeln ausgeführt. 

Jede Bailustrade besteht alis einer 20 Zoll hohen, If Elle brei- 
ten Perronplatte ton Granit, auf der eine 12 Zoll starke, 1^ Elle 

• ♦ 

hohe Ziegelbrustirehr steht; letztere hat eine 8 Zoll starke Granit- 
platte zur Abdeckung , so dass die Totalhöhe der BaHustraden 3 El- 

» 

len isU ' ' ^ 

Für gleicheit Zweck, wie oben bemerkt, sind auch bei dieser 
Brücke der Lftngenrichtung nach Pf eilet SiEtixingeii angebracht. Ueber- 
dem besitzen aber die Ziegelpfeiler der Materialersparniss halber 
über diesen Etagenöffnnngen noch drei (bei der Göltzschthalbrücke fünf) 
über einander8tehende,3 Bllen weite und hohe und mil einem einelli- 

S 



g«ii Krdibog«m übinrspanBte 'DvteKgäigi»/ welclie auf beideK Seil- 
ten iiarek ß Zoll veit siurficliveseUte und nit LmSt9X^'6ttniaMg/^ yer- 
fiehene Scliilde rerblendet worden sind* 

Iin Ganzen betraf das Mauerwerk der Elsterthalbrücke 8S1263 
Cubic-EUen und enthält 118762 Granitmauerwerk (incl. 67T9 Cubic- 
Ellen Platten) , IVIOIY Cubic - Ellen IZie^elmauerwerk (dazu sind 
128282M Stack Ziegel verwendet worden) und. 40588 Cnbid-BHen 
Bruchsteinmauer. Es war«« crA>rde»Kch 463&8 Seh« AI Kalk/4BM1 
Cubic-Ellen Sand und. ISIUf^ Cubic -EUea AlaU]iscbi0&it>- und Zie- 
gelmehl als Mörteleinmisohuug. .: . : s 

Aller Granitbedarf für die Elsterbrücke, ausser den Wölbqua- 
dem, wurde Ton yerschiedenen Orten des oberen Yoigtlandes und 
zwar von Brambach, Auerbach, Schreiersgrün, l^annebergsthal. 
Trieb etc; geliefert, die Wdlbquadem dagegen sind aus derGegenti 
von Kirchenlamiti in Baieni^ und zwar vom SekwanibaGh aus auf 
der Eisenbahn herbeigeschafft worden. Br^chst^i^e hat man aus de» 
Grauwacken- und Thonschiefer - Steinbrüchen bei Jössnitz, Liebau, 
Trieb und Pfaffengrün, und Ziegel aus den Ziegeleien von Gross 
und Hiller in Etaselbriinn , Herlasgrün und Jössnitz bezogen. 

' Die Ergebnisse über die mit einem Theile dieser Materialien 
sorgfältig angestellten Versuche ^thalfen €ie folgenden TabeHen. 

V e r s u c k e . . 

über die rQckwirke&d^. Festigkeit des Brail|b|lC]ier Glramtf. 
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Druck in 
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Versuche 

mit Ziexeln durch 24stllndisM EiBtancben i» Wasser. 



I* Glaste. 



ni. GUsse. 



Ziegelei. 



Gewicht 
in Pfd. 



Gewichts- 
Zunahme 



I n. Clafige. 1 ^ . 

Gewicht |Gewichts-| Gewicht I Gewicht- 



[. |Z 



« 



in Pfd. I Zunahme | in Pfd. | Zunahme 
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8.7 I 9,9 11,2 

8.8 I 9,9 |l,l 
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durch schnittl, 



8,8 
8,3 
8,3 
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1,1 

0.9 



13,8 
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8,7 
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9,8 
9,8 
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10,2 
13,2 
10,8 
11,4 

14,0 

12,6 

10,1 



8,7 
8,7 
9,2 



10,1 

10,0 
10,5 



1,4 
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durchschnittl, 



durchschnitt!. 1 12, 2 



8,6 9,9 1,3 
8,6 9,9 1,3 
c$, (> I U, 8 lf3 

durchschnitt!. 

8.6 ,10,2 I 1,6 
8,6 {10,2 1 1,6 

8.7 |10,2| 1,5 
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16,1 
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Versuche 

über die rückwirkende Festigkeit der Ziege! zum Elsterthal- 
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Tabelle über den Druck 

in Terschieden hohen ^nerschnTtfeii in den Pfeilern nnd'in den 

Widerlagern der Bögen, sowie über die durchschnittliche 

GesammtseOknng der letiteren. 



Ort für TelcbeQ der Draek 
berechnet worden ist. 



Drack auf die Gründung in dem 
rechter Hand des ElsterÄusses 
stehenden Pfeiler .... 

Druck auf die unterste Ziegel- 
schicht in diesem Pfeiler , . 

Besgl. im Sussersfen Pfeiler rech- 
ter Hand 

Dmck in der Höhe der ersten 
Etage bei dem vorher angege- 
benen Mitlelpfeiler .... 

Desgl. im äusserslen Pfeiler rech- 
ter Hand 

Druck im Widerlager (Granit) des 
55elligen oberen Mi(lelhog«ns 

Desgleichen bei den 51elligen obi 
ren Bögen . • , . . . . 

Desgl. bei dem 51 elligen unteren 
Mittelbagen 

Desgl. bei dem 47elligen unteren 
Bogen 



117 

US,» 

117 

101 
115 

86,8 

71,7 . 

65,8 



37rnch 
2S „ 
23 „ 

27-,, 

U„ 
I 31 „ 

j-34.„ 
I 38 „ 



4,7r 



Bemerk un g e n. 

Die mitflere Tragf^igkeit der 2Smge] ist. bei dieser Beredi- 
nung zu 2750 Pfund, die des Granits 29 4300 P^usd auf 1 Quadrat- 
Zoll angenommen. 

Der auf die Widerlager berechnete Druck Äussert sich in den 
oberen Bögen auf Granit, in den nnteren aaf Ziegelmaner. 

Endlich ist nachträglich die Bemerkung lusofügen, dass die 
Ueber- und Hinlermauerungen in den Pfeilern nor bis 45 Grad mas- 
siv fortgeführt, letztere aber von da an mit zellenförmigen Birnen, 
sogenannten Spanntrillen, Tersehed sind. 
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Die SoUe dctf hoUen Rftame erhielt alkgemefifseiies Gefälle nach 
den in den Granitbögen ein^ewölbten Ausgussfiteinen , damit alles 
eindringende Wasser schnell daraus abgeführt werde. Durch yon 
der Planie ansgehendfe und mit Deckplatten ' und Fallthüren dicht 
yerschliessbare Oeffnnngen ia^ in die Spanntrillen zu gelangen und 
zn deren Austrocknung sind noch Luftzuglöcher angebracht worden, 
lieber den Spanntrillen liegt ein Ziegelpflaster yon SzoUigen Klin- 
kern, die mit Rothmörtel gut ausgefugt sind. 

Zur Beschotterung der Brücke ist Kies mit einer Schicht von 
Granitknack für die Bettung der ' Holt seh weUen Terwendet. Im Mit- 
tel der Beschotterung ist längs der Brücke ein 12 Zoll breiter, mit 
groben Steinen gefällter und mit Gefälle nach den Sickerkanälen 
der Ausgüsse in den Gewölbscheiteln rersehener Sickerkanal angelegt. 
Um nun die Zeit» der Erbauung iind die Namen der Erbauer 
dieser Brücken an diesen selbst herrorzuheben und der Zukunft zu 
überliefern , sind an deren Aussenseiten nahe inter den Bailustraden, 
und innerhal)). derselben Yotivtafeln eingesetzt worden. 

Die äusseren Tafeln befinden sich 1 Elle über den Tragsteinen 
der obersten Cfewölbbögen zwischen je iswei gekuppelten Pfeilern 
eingesetzt. Die Füllung dieser Tafeln besteht aus Granitqaader- 
schichten, die als Binder und Läufer aufeinanderliegen und die Buch- 
staben und -Zahlen- -4 Zell hervorstehend ausgearbeitet enthalten. 
Eine solche Yotivtafel ist 9| Elle lang und 4.£llen 21 Zoll hoch, 
incl. der 10. Zoll breiten E^anzeinfassung von Gattendorfer IVIjRrmor. 
Die Buchstaben sind 1 Elle hoch, die Grundstrichstärke der Labien ^ 
ist 7^ l^oll, die der Buchstaben 6 Zoll^ die Stärke der Haarstriche 

2 Zoll. 

Die m der Innemeite der Ballasträdeii einander ebenfalls ge- 
j^enäber und mit Kranzeinfassungen yon schwarzem Marmor einge- 
setzten kleineren Yotivtafeln' «ind Ton weissem Marmor und die 
Schrift ist mit Tcrgoldeten Bronzebuchstaben aufgesetzt. Eine der 
inneren .Yotivtafeln sowohl bei der GöltzscK- als bei der Elstcrthal- 
brncke Enthält folgende Inschrift: 1) . 

DEOiJUYANTTE 

AÜSPICIIS. 

FRIDEBICI AüGUSTI BJEGIS 

PATRIS PATRIAE 

! PONS HICCE 

FTOJDATUS DIE XXXI MAH 
A. MDCCCXLYI. 
-: INAUGÜRATÜS DIE XV. JULI 

A. MDCCCLI. 



Di« gegeiiibentek«a4« Votivtafel oUk&lt ein Motto lud iwn 

Bei der GSltnclitlMlbrüeke: 3) 

FßUGIFEROS CELERET MOTUS 
nUMOBILIS IPSK 



Bei der Elsterthalbrncke : 3) 

STANDO DISTANTIA 
lüNGAT. 



Die vier äusseren Tafeln enthalten folgende Anfschriften: 

■ 

An der GölUschthalbrucke : 



GEGRÜNDET 
1846. 




OB. INGEN. 

B. WILEE. 



INGENIEUR 

F. DOST. 



¥"^ 



An der Elsteithalbrücke: 



GEGRÜNDET 
1846. 



VOLLENDET 
185L 



OB. INGEN. 

B. WILKE. 



INGENIEUR 

H. KELL. 



illpiiimiii V 



r 



1) Mit Gölte« Beistande unter der Regierung des Königs Frie- 
drich Anffust) de9 .Vaters des Vaterlandes, ist diese Brücke am 31. 
Mai 1846 gegründet , am 15 Jali 1851 eingeweiliet. 

2) Selbst unbeweglich, möge sie erspoiiefislick^ Bewegwgqn be- 
schleunigen. 

3) Feststelieiid yerbinde sie Enttemujigeii« 



• I 



' ' •'. 



^o^enöetec^nuhg 5er ^d(|f($tOafü6er6rüc&un0. 



Sandstein müGFaiiitmanerwerk 265609 Cubic- 
Ellen excl. Mörtel und Arbeitslohn h 3,^2 4 
Rthir. . 
Ziegelmäuerwerk 394445 Cubic- Ellen excl. 

Mörtel und Arbeitslohn a 0,7x3 Rthlr. 
Bradi^teinmailerwerk 86652 Cubic-BUenexcl. 

Mörtel und Arbeitslohn a 0,3 8 7 Rthlr. 
Cement- und Kalkmörtel pr. Cubic-EUe, Mau- 
erwerk durch^ohnittlich 5, 7 7 Ngr. . .• . 
Maarer- und Handlangerlöhne pr. Cubic^Elle 

Mauerwerk durchschnittlich 8,3*5 Ngr. . 
Rnstong und Zimmerlöhne (585000 laufende 
Ellen Holz yon durchschnittlich 9 und 10 

Zoll Stärke) • • .' 

Baageräthe, Maschinen, Transportmittel, Eisen 

Fnndamentirungsarbeiten 

Besoldungen 

Insgemein » ■ « « 



ÄtCfc.' \X 



9*J»m9m»^*mm-^m 



siiinma 



961622 

281325 

33513 
145505 

211079 



255911 
96074 
93664 
24899 
96277 

^135575" 



25 
12 
24 
1 
29 



28 

17 

5 

2 



^ 



3 

5,5 
4,5 
0,5 

6 



9,5 
3,5 



5 
T 



KoffenöerecOnung Öer C^OtertOoCfiOerörücftung. 



Gnmjtfflaaerwerk 118762 Cnbic- Ellen excl. 

Mörtel und Arbeilslohn a 3,49 7 Rthlr. . 
Ziegelmaaerwerk 171918 Cnbic -Ellen excl. 

Mörtel und Arbeitslohn a 0,7sot Rthlr. . 
Brachsteinmauerwerk 40583 Cnbic-Ellen excl. 

Mörtel und Arbeitslohn a 0,*ar Rthlr. ., 



Latus 



415248 

134116 

17428 
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TraDsport 
Cement - und Kalkmörtel pr. Cnbic - EU« 

Maaerwerk dnrehschnittUch d,t3 Ngr. 
Maurer - und Hundlangerlöhne pr. Cobic-Elle 

Mauerwerk darchschnittlkh 8,i<x Ngr. . 
Rüstang und Zimmerlöhne (336000 laufende 

Ellen iHoIz von dorckschnittlicli 10 und 

12 Zoll StÄrke) . : 

Baugeräthe, Maschinen, Transportmittel, Eisen 

Fnndamentirungsarbeiten . . 

Besoldungen 

Insgemein • • • ■ 



Summa 



58845 
98577 



158228 
38139 
57774 
20787 
48747 



23 



7 
13 
16 

7 
22 



3 

7 
8 
3 

7 

T 



Im Vergleich mit anderen ähnlichen, «der einen gleichen Zweck 
erzielenden Bauwerken wird der hier als begründet anzusehende 
Kostenbetrag gewiss sehr massig und jedenfalls weit niedrigeir er- 
scheinen, als ihn die Ufflfänglic&keit und Solidität diesei^ Baul^erke 
bisher im Publikum hat annehmen lassen. 



» • > > >• • >< > < • T * < * M 
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Die Britaimia-Bölirfinbrücke über dieMenai- 

Meereng^e in England. 

; '' . ' • 

▼T ie schon olien erwähnt, besitzt England im Verhältnisse zn sei- 
ner Aaadehnnag dak» imsgebreitetste Eistenbahnniets . swiaclmn, s^umi 
Handels- und Fabrikorten. l)ie Länge ider jetzt in England, Schott- 
land ,iind Irland ausgeführten Eisenbahnen beträgt nahe 7400 eng- 
lische MeileSi ' Um nun dieses Tiomigs weise in England Tidlfiadi 
verzweigte Bahnnetz und somit dessen BauptYcrkehrspunkte auf den^ 
kürzestem, Wege mit Irland zu verbiaden, hat maft.Toa Chjester aiQSi 
wo die Bahnen Ton London - Birmingham und Manchester - Liverpool 
einmünden, eine grösstentheils am Meeresufer juach der Westküste 
von Wale» himgehendis Bahn nach und düreh« die Insel Anglesea bitf 
zum Hafen der Insel Hblyhead' geführt. Denn von hier aus legen 
die Dampfschiffe die Strecke von 64 englischen Meilen bis zum Ha-i 
fen bei Dublin oder Kingstown gewöhnlich in 7 bis 8 Stunden zu- 
rück. Der. bedeutende Personen - und Güterverkehr jswischen diesen 
beiden Häfen rief 8<$hon vor beinahe 30 Jahren ein Meisterwerk der 
Bankunst, die berühmte Kettenbrücke von Telford hervor.') Dei^ 



') Die beltehweiüdie Uc^erfAhrt über die' Meaäiatnuse ondi d«r iuel 
AngfeMA« vennbuste «ehoB #ett An&og dk0e8 Jabrirandeirts Vefkandlang^ tibw 
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spftter gefasste Plan, die eine Seite dieser Brücke für die Bisenbahn- 
lüge in benutzen, wnrde jedoch schon ans dem Grunde bald wieder 
aufgegeben, weil der so rege Verkehr ein doppeltes Bahngeleise 



eine Br&ckenanlage. Im Jahre 1810 schlag der Ingenieur Telford eine giusei- 
serne Brücke mit einem Bogen von 500 Fuss Spannung vor, doch wurde erst 
im Jahre 1818 ein anderweiter Bntwurf von ihm zu einer Kettenbrücke von 
dem Parlamente genehmigt, deren Bau bereits in demselben Jahre begonnen, 
und dieselbe im Januar 1826 eröffnet. Die imposaute Grösse dieses Bauwerke^ 
lmm%m voMassetBen, dass Angaben Vhet die Hauptdlmensionen \md ftestaadtlieil« 
desselben hier einigen Plats finden dürfen. . Die beiden , den Hauptbogen bil- 
denden Tragpfeiler fltr die Anihigeruttg der Spannketten , befinden sich nahe 
580 engl. Fuss von einander entfernt, und sind nach beiden Seiten hin durch 
Bögen von 52jt Fuss Spannung mit den FlügeJmauern verbunden, so dass die 
Brücke ausser den zwei Tragpfeilern, auf der einen Seite noch drei, auf der 
«iidertt noch Kwei fraifVehende Pfeiler besitzt. Die GewalbeaalHiige der durch 
sammtliche 7 Pfeiler .gebildeten 7 steinernen Bögen befinden fich . 65 Fuss übe? 
dem Hochwasser. Die Stärke aller Pfeiler in der Richtung der Brückenbreite 
gemessen, betrfigt'im Fundamente 66( Füss; dagegen ist die Breite der Haupt- 
«dar Tragpfatler. im Fundamente oach der Längelirichtang ddr Brilokie' gemetten; 
52^ Fuss un4 in der Höhe der Fahrbahn 28 fuss. Die Breite der andern Pfei- 
ler ist im Fundamente 22 Fuss und in der Kämpferhöhe 11 Fuss. Die Trag- 
pfMier sind nicht massiv, sondern in ihi^em Innern mit zwei Kammern ausge- 
fahrti Difse .Pfeiler halieq vpn^ Hochwasser' 152 Fussi, von dea Fahrbahnen 
noch .52 Fuss Höhe und besitzen für letztere zwei gewölbte £in- und Aus- 
fahrten von 20 Fusi^ fiöhe^ Das ginnze Mauerwerk besteht aus einem festen 
KidksteiB nnd isl adt Bomin^Gemen* und .«isernen Ihebda ▼«rbandan. 9m 
JSufuhr der Baumaterialien w«|rde durch Eisenbahnen erleichtert. Der. nach der 
Seite der Insel Anglesea gelegene Tragpfeiier ist auf dem aus dem Meeresarme 
hervorttehenden und Ynys-y-Moch genannten Felsenriffe erbaut. ' 

Pia Bi^ttckenb^hn ;ist an- 16 ftinJOffliederigen Ketten ^ je 4, fibiar. eiaanckr, 
aufgehangei^, wovon die längeren Glieder 3f Zoll hoch, 1 Zoll dick und von 
Mitte zu Mitte der Bolzenöffnungen 9 Fuss 1^ Zoll fang sind ; die Verbindungs- 
gHMet oder Blfitlir haben gliche Dick»^ 6i Zoll H<(he und tT'Zoll tilttge.' 
pie'Verbindungsbolzen sind 3 Zoll sfark, an einem ^nde^ mit Kopi^ iHU. andern 
mit Schraube zur Aufbringung einer Mutter versehen. Durch jede Verbindungs- 
stelle gehen drei solche Bolzen. Von Mitte zu Mitte der Verbindungsglieder 
irtsdie Entfemvng 10 Fosf« Ddr durah 60 Glitoder delr 16 KefteasCtänge ge- 
hendeQnenMiiMCI betfägl demnach 80. H* 1 ^960 OufedratsoH^ and dar ffail 
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«9 vexn aber insbesondere nödidie Z^iteifel 
^»olcbe Hängebrücke wegen .ibrer- beträcbdtebeA 
. fieniUznng für eine Eisenbabn uberbai^t gertteftt^k 



l^f iV ^V^^^-%:^^^^ ^^' Spannketten in derXitte iwiscben den Trafpfeilefn. 

^ n/^\ ^^^^^^^neiieo bu den Ketteoi^iedern bt wiederholt feglühl nnd' 

\ i^QM^^^ "^^^^ ^ '^^^ ^^ diese sind. ebeiue>i wie in die YerbimluDgsMfttte» 

jjj V y^W^ ^^"fc^ ^^. Augen ans dem Vollen g^bobrl worden. 

•(A^^^ ^^.^^"^^*^betten hängen in 5 lu 5 Fm» Entfernnog yerlieal herab 
i'^ ue u^"^^^ ^%^^^ ^ QnadralÄoll Querschniit und an diesen die Bf ttokenbahn, 

f^gV #*^^^^^^ '•'^it und in 2 Fahrbahnen von je 12 Fuss und den daswiachen 
'ci^^^^^^^^ ^^^ . von 4 Fuss Br^te abgeUieilt ist. Die herabhüngendenTrag- 
j^^ ^^IBi'^ *^xt den Spannketten eine geländerartige Einfassung der Pnhr« 
^^^^'^^"^ -i^^och an den Aussenseiten noch ein aus Schienen enger ge- 
^* ^K^^ '\&tTi ^^^ liohes Gitter kommt. Oa die Länge der Tragstangen vom deit 
^^ rf^^^ven Ä^^* "***^** ^®™ Scheitel des Kettenhogens hin allmählig abnimmt; 
*^ ne^^ V A ^ *»ächst den Hauptpfeilern herabgehenden Tragstangen .atts'4, die: 
5O .|l^^ 7^*^ -Bogenmilte hinliegenden aber aus 3 und 2 Stachen, wogegen 
^e*^ i^c^ ^^^ BogeiuKsheitel selbst befindlichen nur einlache Länge haben, 
ai^ pVe ^^^Kenbahil ist bei den Tragpfeüern 100 Fuss, in der Mitte 102 Fa«. 
' ^e^ bÖQli^en und 123 Fuss über dem niedrigsten Wasserstande entfefiil;» 
^p^, g^ auf schmiedeeisernen Querstangen, unter welchen au mehrer Fiostigkeit 
0%^ -aab^ schmiedeeiserne Sprengwerke angebracht, sind» und besteht aua einer 
d^^ eltei^ Schicht von 2 bis 3 Zoll starken, der Lange der Brücke nach gehen^ 
d^'P'^^plilen mit zwischengelegtem Patentfi(z zum ^Schutze fttr das HoU» In den 
d^^ bnbnen ist noch eine dritte Bohlendecke yon 2 Zoll Dicke der Quere der 
^^ , 1^^ Bach aufgelegt. Jede Fahrbahn ist durch xwßi eichene » li ZoU hüihn* 
^^**^^B0chwellen abgegrenzt. .... 

t*^^^^ P^ ^|g Schwingungen der Spannketten bei einer festen Verbindung dor- 
' n auf <Ien Tragpfeilern sich nachtheilig auf die letzteren .äussern wärden,^ 
^^ i'eicen die Spannketten am Scheitel jedes Tragpfeüers auf viertheiligen guss- 
*? rnen Sätteln, welche wieder auf achmiedeeisernei^ Rollen beweglich swd»: 
^ H irehen von da ab in der Entfernung von nahe 350 Fuss auf ,dejr. einen und 
AOO Fuss auf der andern Seite noch oberhalb der Fahrbahn, dann aber auf jeder 
S ile nahe 200 Fuss unterhalb derselben in drei in Felsen gehauenen Sitollen, 
r t welche sich an ihren Enden zu 9 Fuss breiten Kammern: erweitern. Pen 
'ttelste StoUen. auf jeder Seite nimmt die, die Fussbahn einschliissaenden mitt- 
leren Kettenreihen auf, in den äusseren Stqllen sind aber die an de^ Aussen- 
seiten der Brücke fortlaufenden Kettenreihen fortgeführt, nnd die Endglieder 
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IK890 Kettonlnrileke HberscKreket die Memigtraisse, «inen die' iiwel 
A]i|;)esea ttaf Nord^ales trenneiideii' Meeresarih , und ^pt^rmittelt die 
ailerdnif Ertjiriler weit freqneatere Chauseee-Verbindiing Deifdev Insel 



iller Spanakelteft mit den daran befeili(ften sehmiedeef^eniieii Bolzen in die 
Vertiefungen marinver guMeiaerner Platten' eingelegt, vv^lehe sicli'an die Seiten- 
winde der Kannnertt stQtzen. Die Bolzen find 9 Fäsa lang nnd 6 Zoll stark. 
Auf «hnlichen guaaenernen bewi^gllchen Sätteln, wie die auf den Tragpfeilern, 
Hegen die Ketten aaeh an den Stellen, wo sie illre lUtehtung findern, was einer- 
seits vor den Eintritte in ^e Stollen, anf der andern Seite innerhalb derselben 
stattfindet. 

Sawobl die aber den Siitteln liegenden Kettenglieder, als ancb ili'e in den 
Kammern; sind st&rker als die übrigen, nnd es haben letztere 4 Zoll Höhe und 
1} Zell Stärke. In einer Reihe der Kettenglieder nnd TerMndnngsblStter niichst 
' den- Tragirfeilera befinden sieh statt der 3^ Zoll weiten Oeffnnngen 13^ Zoll 
lange Sehlitze, um Keile eintreiben und dadurch den Ketten bei ihrer Ein- 
•hingang' die entsprechende Spannung geben au können. 

■ Um die Schwingungen der ausserhalb der Tragpfeiler nnd über die* stei- 
nernen Gewölbbegen fortgehenden Spannkeften möglichst zu beseitigen, sind 
angemessen starke gusseiserne Platten von 5Fuss Lftnge und 6 Zoll Breite! ein- 
r : ; gemauert, deren hervorstehende Enden eine Oeflhbng besitzen, um die darüber 

befihdlicfa'e Brückenbahn zu verbolzen und auf dem Manerwerke festzuhalten. 

Endlich ist noch das Yorkehrungsmittel zu erwähnen, wodurch man den 
starken Sichwingnngen derBiücke, die bei heftigen Stürmen eintreten vfürden, 
zu begegnen geAncht hat. Für diesen Zweck sind an je 4 Puncten innerhalb 
und ausserhalb dei Tragpfeiler eiserne Rahmen querüber zwischen den Spann- 
ketten beledigt, welche ans zwei übereinanderliegenden gusseisernen Röhren 
mit durchgezogenen und damit an den Enden verbolzten schmiedeeisernen 
^ ♦ Stangen bestehen.' 'Diagonal sich kreuziende Stangen verbinden diese Röhren 

' z^ festeh gitterfermigen Rahmen. 

Die Glieder aifler Spannketten un<I Tragstangen sind vor dem Gebrauche- 
geprüft' und daftiei einer Belastung von 11 Tonnen -- 220 engl. Ctnf. unter- 
wöifeÄ worden. 

Da« Gewicht der zwischen beiden Tragpfeilern aufgehangenen Spariüke*' 
Uin, Tragstangen, Brückenbahn, Rahmen etc. nach englischem Gewicht, den 
Gentner zu 112 Pfiind, ist folgendes: 

452a Stock Kettenglieder .....' 4d03 Ctnr. 48 FW- 

59JM> Verbindangablltter derselben . 15^2 ,, 1!1 ^^\ 

' ' Latus: Bm CtnrTTPW- 



^ m — 

Anißfimm fundier Weint, al«. es fAr 4i«. obeiig^^iMUMite Bäla iiiua- 
mejir diureli üe ej^DolaU« «kawdiJUeiiai eybunte B^HiüiiaTRöliireA- 
bn«Dke (toklllir bridge) erfolgt.« 
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. Tran$|).: 6496 Ctnr. 9^F^. 
l$7d drei Zoll starke ^chraubeDboUqn » . ^ • • •• • 901 ,»...89 „* 
iS32 karze Verticaistangen und ebensoviel 8pllra^2)enr. 

boUen , U Zoll lang, 1^ Zoll dick, si^r Yerbindu«ft| .78 „ 3^ ,^1 
der übereinanderfortgebenden SpannketteQ reap« . \ 67 „ 94 „ 
Andere einzelne Eisenstücke ..•..,* .^ . 243 „..31 ,«. 
8000 Qaadratfuss FatentfiU In die Gliederv^rbiadufi^f«^ j 47 ,.:..70 •„ 
Bleiweiss, womii dieser Filz gesättigt ist • , . 50 „ t-* „ 
Gessunmtgeiricht der 16 Spanoketten zwischen den Tragpfeilern 7885 Ctnr. 16 Pfd. 
Hierzu: 
1364 yerticale Tragstangen verschiedenfr , Länge • f « ,417 . „ . 4 „ 
Verbindtuigsblätter u^d Bolzen dfirfelben. . . . ; ^. . 1^0 . „ 2 .,,< 
111 .schmiedeeiserne Querstangea unter der Brückenbahni, 

nebst Verbindungsgliedern 505 ,«, S9 !» 

6666 Cubiofuss danziger Föhrenholz für die Brückenbahn vi 

i 37 Pfund ^ÄWÄ. ,» 18 „I 

1379 Cubinfuss amerikanisches Fichtenhols zu den Bohlen v 

der iPahrbahn a 32 Pfd. .....•.<. .t. :.. » 394 , „ »^ ,. 

916 Qubicfuas afrikanisches Bichianholz zu Begren;;un^-> > . . 

seil wellen der Fahrbahn a 64 Pfd. « ..j.,523 ,„ 48 ,» 

24795 Quadratfusis Pacentfilz, mit Theer und Pech getrlkil^ , 

zwiachen die Holzbohlen der Brückenbahn eingftlQgt. 147 „ • 56 •„ 
222 Gelä'nderatücke von Schmiedeeisen 4 89 Pfd. • ,. / . 176 ^ 46 ,^i 
4 gusa -* u« .schmiedeeiserne Rahmen zur Vertnindärung 
. der Schwingungen zwischen den; ^paaaketten • ^ . 76 . „ 76 „ 
Schrauben, Nägel und andere Stücke für die Brücken- 
babn » • • • • »• •'.•.• j^ ••• •» • •. " ,- 426 .y, , 194 „ 
Hiern&cli: ist das swischen den Haupt^ieilem hängende. . 

Gej^immtgewioht « . . ..• • .. • . . . » « 12874 Ctwr. 63 Pfd. 
oder 1,441951 Pfund. . , ... 

Daa Hu* die ganzd Brücke verwendete Bisen übertrifft aber das zwischen 
den Tragpifeilern hängende Gewicht dea £ia<na , Holzes u. s» w. noch mehr 
als um das Dreifache; denn das Gewicht aller' 16: Keltensträage mit /14€66 
Gliedern ittihlrer ganzen Länge ist nahe 1^000 Ctnr«, das dear 17952 Ver- 
bindungsblätter über 5178 Ctur^ das d^ KettenboLümi cfu 3000 Ctar.,. das 
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Bie IJeb«vgAlig8irit)1itiiiig für diese Brficle, »dieie Aaek «dercFii 
Nune, hat riek'Mrch d«B im» dem Meere kerrorragendes se^enann- 
ten Britanniafelsen bestimmt, welcher den grfiasten Mittelpfeiler aiif^ 



»n^i^' Tragstangen über 1080 Ctnr; jeder der 6 Befestigungsrahmen in den 
Kamttiern wiegt 20 Otnr, uud jeder der 24 Anhk'ilgungsbolzen der Kettenen- 
den an diesen Rahmen l>ei einer LSnge ron 9 } Fuss wiegt nahe 4 C^ntner. 
Hiei^s, und durch das beträchtliche Gewicht vonGuss- und Schmiedeeisen, 
welches noch' voVi den :SKtteln, Platten, Ankern, Diebeln etc. hinzuzurechnen 
ist, 'kird es < erklärlich, wenn -da« Gesammtgewicht des Eisens über' 4|- Millio- 
nen Pfund ader 9900(^ Gentner angegeben wird. 

^ Die er^e Spannkette wurde am 23. April 1S25 über die Meerenge und 
Tragpfeiler gezogen, nachdem sie mittelst eines daau .be«onders erbauten Flos- 
ses bei zunehmender Fluth yon der Küste yon Carnarvon zwischen die Trag- 
pfeiler geführt' worden war. Das Erheben geschah mift^lfft starker Erdwin- 
den unter denr Jubel vieler Zuschauer, und' ii» der Zeit von 2f Stunden, 
vom Abfahren de^ Flosses' an gerechnet, war die erste Hanptkette ein- 
gehattjien. 

Die Brücke 'hatte bei ihrer Eröffnung, den 30. Januar 1826) eine stat-ke 
Probe* zu- bestehen, denn ohngeachtet eines heftigen -Sturmes war sie mit 
Wägen, Reitern lind Fnsilgihigern vollgedrä'ngt. 

Es ist lii England - nicht selten, für grössere technische Ausführungen 
vorher Frobemodelle animferägen, tim die Dimensionen dnselner Tfacili^ zu 
ermittbin ode^' die ■ Festigkeit des Materials zu prüfen. Sa geschah es auch 
hier insoweit, daas Telford eine Probekette im vierten Theile der afwfschen 
die Tragpfeilei* einäübängenden S^annketten für deil ZWeck verfertigen liess, 
um die Länge der- verticaleii Tragstangen luv die Brückenbahn darnafck ab- 
messen zu können. Bine ''Reihe Vorangegangener Telford*scher Versuche über 
die Starke des Schmiedeeisens Sind ron Barlow zusammengestellt und veröffent- 
licht worden. 

'Hieran schliessen sich noch einige- Rechnungswerthe über die aus der 
Tragkraft des Eisens abzuleitende: ^herheit dieser Brücke. Beteichniet man 
das dbetiberecbnete Gewicht .( 12784 Ctnr. ) des zwischen den Tragpfeilern 
hängenden Kettenbogens nebst Brückenbahn mit Q, mit der darauf befindlichen 
Lakt Maber durch Q^ die daraus entspringende Verticalspannung -eines ' belie- 
bigen Kettenpunktes für die unbelastete oder belastete Brücke reap. durch V 
find; V und die beziehliche' Horiafontalspatinung durch H und H^; ferner die 
Spannwc^ite des KettcHibogens durch 2 a und die Ffeilhöhe diirch b, so ist 
dann die Teftical8{>ait&uflg V oder V in jedem Aulhingepunkte 






limtL fiisMt M rigtaAiiiliolie und i« ^ssarfigflltftMiMtsstikb* 
evpwke BrickMajrsteK IftMt tioh^alier als im Ergebnks «imv F«r«^ 
dtmngitbeiraclil^tt, trvlclie ym der emen Seite eb«no e#tt8#9aeil 



V = 5 und V r- Q'_ 
2 2 

die diesen Puncten entsprechende Hörizontalspannnng abe# 

H — y cotg« und H' — V cotga, 

oder H — — !t- cotra und H — ^ -^ eotga 

und folglich ^ _ J2874 ,^ ^37 Ce„tner. 

2 

, • . • 

Nimmt man auf den laufenden Fuss der Briickenbahn , dem eine Fläche 

von 28 Quadratfus« gleich ist, als stärkste Belastung 16 Fevs^nen 4 1^ Pfd. 

darauf befindlich an, so kommt auf die ganze Brückenbahn die Last von 

13533 Ctnrn.. Mit Hinzurechnung von Q ist dann' Q - 13533 -|. 12874 

26407 Ctnr. 

Hieraus ergiebt sich y, ^ Q^^ ^ 26407 '_^ ^j^^q q^^^ ' , 

2 2 

Für die Annahme des Kettenbogens als Parabel lässt sich der Winkel a 
oder die Neigung der Kettenenden gegen den Horizont durch den Ausdruck 

tangn — — =^ 1^ ^ 0,a»6ftsi r= I603I'; demnaiih i 

H =: -2- cotg« ^ 6437 ? r= 21706 .fttn«. 

2 0,296S5X 

und H' — 21 cotg« ^ 13203,5. — :rr 44523 Ctnr. 

2 0,29<5SI 

Hieraus ist nun die nach tangentialer Richtung auf die ^Aufhängepuncte 
wirkende Kraft ödet die mittlere Gesammtspannung auf die Enden des Ket- 
tenbogens abzuleiten; sie möge ohne oder mit Belastung durch S und S' be^ 
zeichnet werden, dann ist 



■ ■ 2sinix 0.3 • 4 »f '••»^** 



^ T ^ 2sin« 0,28420 -46444,7 Ctnr. 

Da nun der Querschditt säiamtlicher Tragketteii eu 260 Quadratcoll 
gefunden wurde, so ergiebt sich durch Division damit in die Werthe dieser 



itg^tl|tii,,db ikr «ji4«rMila dorak di* U«kM •inamobe Linog 
Ukoadtu genügt wvrie. DisH Porderuig gUg; von 4« mgUHl)«! 
[lKir»UtiU MB, welcite das InleresM dar ScJtiffiTakvt «if : die >«tt- 



.den SpunnDgcD du Ge'wioht, iromit ein Quidrfttioll des KettenqueridiDit- 
belutet ist, su 

^^ = 87 Cenmer und ****^* .^ 178,6 Ctor. 
260 . 260 

Nach mehrfBcbeTi Telf ürd'ichen Venuclieii trägt eiDs ichmiedeeiaerne 
iDge Ton 1 O Quenchnilt Im Mlltcl 590 Clar. Hiernach wird bei den 
BgketteD im ersten Falle deren Featigfcait in Anspruch gejiomnien zn 

- =r 6,1 oder nahe zum 17. Theile, bei der belaateten Brücke nber 

i J-Q~ ^ 3,* oder noch nicht bii zum dritten Theile der Zerreisningi- 
itijkeil. Auch die Prob° unterwarf die Kettenglieder ror ihrem Gcbraueb 
hon einer Spannung von 11 Tonnen -r- 220 Ctnr., dai ist um 42 Ceolner 
ihr, als bei der angenommenengro taten Belastung. 

Leicht kann endlich n6ch die Frage eptstehen, welche Ausdehnung die 
Igketlen ohne oder für die angenommene Belastung der BrUckenbaho er- 
iiren, und welche Einienkung daraus in der Mitle der leliteren hervorgehe. 
IS VerhÜUnias der Ausdehnung zur Lange der Kelten läsjt sich nun durch 
visinn der letttgefundenan Belaatuagswortbe Tür 1 Quadratioll in den hier 
lunehmenden Tregold t'ichen ^lasticitätsmodel 223^ Ctnr. bestimmen, 
, 232500 _ 1 

^' — fl7~ 2557 ""*' '"'' ^'* l**'*''*'* Brücke 
238500 ^ _1 
178,« 1246 

iemach beträgt die Ausdehnung Tiir den zwischen den Sätteln iow, Tf^S- 
biler hängenden und 588,« Fuss langen Kettenbpgen . , 

5!8!l^« -^ 2.r Zoll, 

2557 
r die gania Kettenllnge ron 1740 Fust aber 

1!«^« = 8,„ Zoll. 
2557 
Ebeuio ist fnr die angenommene grÖsale fielastutig die Aiud«hmunjF Tdr 
iide Fäile 



schiedenste Weise zu wahren sucht. Wegen des uugehiaderten 
Diirel^aB^es der Seeschiffe stellte nämlich die Admiralität diesem 
Bräekenbaue dieselben Bedingungen, welche sie schon früher bei 
Anlegang der Kettenbrücke festgehalten hatte; sie verlangte, dass 
unter der Fahrbahn ein rectangnlärer Raum von 450 Fuss lichter 
Weite und durchgehends 105 Fuss lichter Höhe über dem Stande 
des Hochwassers stattfinden müsse, dass der Mittelpfeiler auf dem 
Britanniafelsen die Stärke von 50 Fuss nicht überschreite und die 
Brücke ohne Lehrgerüste erbaut werde. 

Nachdem daher auch neuerdings der Entwurf zu einer guss- 
eisernen Brücke mit zwei Bögen zu je 450 Fuss Spannweite und 
105 Fuss' Scheitelhöhe über dem Hoehwasserspiegel, als den gestell- 
ten Bedingungen nicht hinreichend entsprechend, verworfen worden 
war, schlug der Oberingenieur Stephenson eine Röhrenketten- 
brücke in der Art vor, dass an die wie gewöhnlich angeordneten 
Hängeketten eine aus gewalzten eisernen Platten zusammengenietete 
Röhre aufgehangen werde, welche die Fahrbahn für die Dampf- 
wagenzüge in sich selbst aufnehme, und hierfür Tragkraft und Stärke 
^enng besitze, um den den Hängebrücken eigenthümlichen Schwank- 
ungen genugsam zu widerstehen. Dieser ebenso genialen als küh- 
nen Idee stellte der Ingenieur Fairbaim das Bedenken entgegen, 
dass durch die Vereinigung der oscillirenden Ketten mit dem unbieg- 
Samen Röhrenkörper eine allmählige Lockerung und gefährliche 



Die auf die ganze Kettenlän^e lediglich durch die Belastung eintretende 
Ausdehnung beträgt sonach: 16,7 — 8,1« := 8,54 Zoll. 

Die Rechnung lässt hieraus für die belastete Brücke in deren Mitte eine 
Einsenkung von nahe 21 Zoll ableiten, woraus allerdings die sehr bemerklichen 
Terticalen Schwankungen erklärlich werden, welche darüber bewegte grössere 
Lasten verursachen. 

Diese Kettenbrücke hat 8 volle Jahre zu ihrer Herstellung erheischt und 
nahe 2 Millionen Thaler gekostet. 

4 



stftruig der VcrbiBdnng lierbeigefiikrt wardea nSohte, und ea «r- 
ll derselbe Veranlassoig su vorlüofigen VersRchei iber die Trag- 
If^keit Ton Rölireti ans gewallten Kesselblech, dereo Esdek anf- 
ern. Diese nil kreisftrmi^aL, ellipdBchen und rechteckif^en Höhren 

selbsl bis an ^ der natirlichen Grüsse angestellten Versnclie ge- 
irlen sowohl eine Reihe interessanter Beobachtung'en , . als anuh 
ler mehr die Uebertengnng', dass dergleichen nur mit ihren Eb- 

aufgelagerte Rühren, die für den beabsichtigten Zneck erfar- 
e Festigkeil besitzen. Ganx besonders wiesen aber die Ergpb- 
le dieser Versuche in dop)ieIter Bciiehnng auf die Rührmiforin 
, indem erstens die Röhren mit rechteckigem Quersohuilt die bei 
lem grössle Tragkraft zeigten und zweitens, dasB die letztere dann 

möglichst gr*»ssle werde, wenn man das Material auf der oberen 
ie der Röhre Tcrstärkte. Das zweite Ergelmisa findet seine £r- 
rnng darin, dass ein Balken die grössle Lust diuin xu tragen 
mag, wenn die in seinem Querschnitte oberlialh der neutralen Axe 
:enden Faserschichten der gteiciueilig eintretenden Zosammen- 
cknng ebensostark widerstehen, als die unterhalb derselben liegen- 

Fas«rn der Ausdehnung. Da nun SchwicdebisNi dem Zerreissen 
ker widersteht, als dem Zerdrücken, so ist hierans Leicht zu fol- 
D, dass bei einem rechtwinklig auf seine Lilngenrichtung belnate- 

hahlen Balken aus KesseJblech die obere Seite desselben grös- 
i Dicke oder mehr Material besilien müsse, als die untere. Da 
r von mehreren Balken mit gleichem Querschnitte derjenige die 
BBte relative Festigkeit hat, bei dem> das Material von der neutrn- 

Axe am weitesten nach oben nnd nuten hin vertheilt ist, so Tcird 
raus anch das erste Ergebniss erklärlich, da bei Rühren mit ei- 
I kreisförmigen oder elliptischen Querschnitte, das Material dieser 
•■ naher liegt, bei rechteckigen Rohren Ton gleichen Dimensionen 
r entfernter angehäuft ist. 
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OlM^hon di^ letsieren Blü^bachtaiigeA nur eine 'B^stiitigwig schon 
bekannter ErfakrongssäUe waren, 90 lieferten doch diese nnd noch 
mehr die yon Hod^kinson yeninlassten Versuche mit einer im 
sechsten Theile der grösseren BritanniabruckenrÖhren construirten 
Modellröhre Tor Beginn der über den Conwäjfluss ebenfalls für diese 
Eisenbahn projectirten Röhrenbrücke noch manche ergänzende Er- 
fahrungeii über die Eigenschaften des Schmiede- und Gusseisens. 

Die Resultate der im April 1847 abgeschlossenen Yersuche fin- 
densichin den nachstehenden Tabellen übersichtlich zusammengestellt 

I. Vergleiclirade Znsammenstellnng der Gewichte und Trag* 
fähigkeit von Röhren kreisförmigen Clnerschnittes. 



'■■ — ■ 

lilfemig der 

Stnupankte. 


Virekaesier. 


»icke der 
Plaittei. 


1 Ceticbt der 
I • Ubre. 

Pfan^. 


-■■■■■! V - 
Geviebt, veickei 

dei Iriek be- 
wirkt. 


Terbiltiiis der 
beidei Terifei 

fieviehte. 


Art des Wei- 
cheis. 


17 


12,18 


0,054 


102 1 


3040 


1: 29,0 


)Oben einge- 
) drückt. 


17 


. 12/0 


0,0^7 


107 


2704 


1: 25,« 


15 7i 


12,40 


0,13 1 


392 


11440 


1: 29,1 


in Boden liafs der Kiet- 
■ifell6eber afseiuider 
Cetil lei. 


23 5 


1^26 


0,058 


334 


6400 


1: 19,1 


Desgl. 


23 5 


17,« 8 


0,tft5 3 


340 


6400 


1: 18,5 


Desgl. 


23 5 


18,18 


, 0,119 


777 


14240 


1: 18,3 


Desgl. 


31 3J 


24,00 


1 0.O95 


' 907 


9760 


1: 10,r 


Desgl. 


31 8i 


24,3 


1 0,0 9 5 


1385 


14240 


1: 10,2 


Desgl. 


31 3i 


1 24,. 


i .0,13 5 


1005 


1-0880 


'l: 10,8 


Desgl. 



IL Vei^leichende ZosamiBenstellimg der Gewichte und Trag- 
fähigkeit von Röhren elliptischen dnerschnittes. 



IitferMBi ier 

Süaiiikte. , 


Gniie Heine 
iie. iie. 

J)oU. Mi- 


licke der 

Matte. 

Mi. 


Gewiebt der 
Kikre. 

VfunH. 


Cewiekt na 
Zerkreekei. 


Terkältiiss kei- 
der Terif» Ce- 

lickte. 


Art des Wei- 
chens. 


17 9 


14,6 2 


'0;2 5r 0,6 2 


109 


2100 


1: 19,2 


Oben zusam^ 


17 6 


15 


9,75 


1/3 9 


874 


15490 


1: 40 


men gedrückt. 
An beiden Sei- 


• 












ten zerrissen. 


18 


12 


7,5 , 0,95 


232 


6867 


1: 29,6 


) Durch Zusam- 
Imendrückuns:* 


18 6 


12 7,5 


'»» » 


232 


5648 


1: 24,3 


24 
24 


21,66 
21/2 5 


13,5 
14,12 


1,36 
0,4 5 


708 
857 


17076 

7714 


1: 24,1 
1: 21,7 


D. Ausdehnung. 
D.Zusammendr. 



III. VergleiokMide ZiMiiuieiiWlBar *«'f *•'»«*»• "'' 
TtagflM^ert.m Mhren rMkt«ki|r«*'Ji^^^^ 

■.n^iü~^»:att.hr|iruu <.r %iedM~i(„i,u».'c..,<i.T»p] ^'iX' Att iU Tel- 
itii.i»>.. Hin. UM. ^l**^"»- "k" litrt™»-. / ,^«r»*^; (Jen«. 

/■*■ ^'1'-! *•"- I *•". I Zoll, i ZoU. l Kf"»- »("■" ""' 



»,< 1 
9- 



I 2Ö2 I 3738 ^■' 18 ÖiircA Zasam- 
' Bieapressmu^ 



384 ' 8273 
255 3788 
7148 
6812 



12188 
17800 
8812 



:^M»ciJX5vsaa&i 



500 22469 1 : 50 JDesj 




IV. Resnltate der Versnche mit der Modellröhr'^^^^ 






„ , Bohe I Breite , „ 

I der 4er unten. 

I Rohre. I nanxe, > tutuhiiui- 

.11. /BS. j«ii.;/«fl. j.ii."'*'.'v'"'" 



2 11 
2 11 
2 II 



2 11 
2 11 



2 11 
2 11 
2 11 



22, 4 s 



I 79578 
97102 
126128 
148129' 
129009 



26781 
135255 



Vnten zenii^eü^- 

Verdreht. 

jfnienwrriMeo. 
"«Sgl 




Hem :K:^.^E2^B..^~Il^liereii Yefgleielie der zwei ersten mit der dritten 
kfi^ 8:5. ^c^ 3^B^:^HK_ die grössere Tragkraft der rechteckigen Röhren 



/»/VC" 




' i\^ ans ^S- -^^^^ z^^E=s Yersnchswerthen dieser selbst aber noch nberzen- 
p J^^^rYs^^ ■ ^m , dass Schmiedeeisen der Ausdehnung einen grös- 

als dem Znsammendnlcken entgegengesetzt, oder 



^} 9 * W- "^^^ ~^m aazr^ -lachten Röhren bei gleicher Metalldicke der oberen 
/ fJ v«^ ^"^^^"^i^ ^^Kr^i_ ^i^H immer zuerst die Deckenwand zusammengedrückt 
/ J J f^ ~^^ — ^tz^irde. Ist es daher einleuchtend, dass dann nur 

^^ i / J^^ ^^^*^^^^S" ^er oberen Wand die Tragkraft der Röhre erhöhen 

y J 4 rt ^^ _^^ ^*^ "^^^ ^^ ^^r Fall auch ein und legte die Steigerung des Wi- 

lerzeugend dar, wenn eine Röhre mit stärkerer Bo- 
wurde und somit die letztere an die Stelle der 




^ ^ J^ *^^^*^^^^ *^'^^^"^^®^ ^^^ ausgedehnterer Art erfolgte jedoch die 

^ ^^ f U "^"^ -*^ ^HZ>«ckenwand, worauf die -vorangegangenen Versuche 

r Jr \if^^ ^'^^^^-^^'^^i^sen, bei der oben erwähnten Modellröhre durch 

<r ^^ 1r *^^^:»m. «ines zellenförmigen Obertheiles. Diese Modell- 

^ ^ ^i^ T^ '^^^-üL38 lang, 2 Fuss 11 Zoll breit und 4 Fuss 6 Zoll 

1^^ ^^ V^^^ ^^^'^^«^^n.wand schloss 6 der Länge der Brücke nach ge- 






9>^\»1^ 



jb \^'' C^ ^c*m.:nt quadratischem Querschnitte ein, während die Bo- 

^ jl'^^ J^ ^^""^"^^^-^^li. und absichtlich schwächer angenommen und nur 



# ^v ^^^fe\SÄ.^fXÄ. Versuchen allmählig soweit verstärkt wurde, bis man 
^ ^t^ "Jiax^Vi^^ gelangte, wo das Zerreissen der Bodenwand gleich- 



iK .^^ ^\i ^^tä Zerdrücken der Deckenwand stattfand. Quadratför- 

ir . A^ ^ ^^»''^ '*^S ™^^ ^^^ eylindrischen hauptsächlich deshalb vor, 

f»^ ^ ^e -jijgt^ ^^''^^ besser auszuführende Yernietung gestatten und nicht 

^ .X ^ AftVi^cTcn dreieckige Zwischenräume lassen, zu denen beim 

^ i> -^ Oelfarbe nicht zu gelangen sein würde. 

^^ i^^ liUessli^ih von der Motlellröhre für die €onway - und Bri- 
N^ 'pt* abgeleitete Röhrenform mit 8 Zellen oberhalb und ^ 






fte 
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. in Boden iit in' Fig. 1 Mf TaF. II. nnd eiiie eituAlu« obere 
in Fig. 2 eraichllieh. Die lUnsse oder Qaeraohnittsfläche delr 
ifdrmigen Deckenwand rerkalt sich dabei zu der der ^leiofaför- 
n Bodenwaid wie 5 la 4. '> ' ' 

Der speciellen BeachrerbDng über die An^Dhtnnf^ > der Pfeiler 
lUhren gebt bier nocb eine Tabelle ' Toran , welobe die tob 
ikinson abgeleiteten Fesligkeitecaeffic-ienten für Tencliicdene 
islllrke enthalt. 



lerRölire 




DetlUbn 


ii«i 


imm 


IBM«. 




.u.rtM. 


1. 


t.tict(. 




lr>u 


iiiru, ; n.i 


SS'ii '-" 


C..I.1..1, 


>.li 


«ml.« 


n. Jt-ul >i 


M 


3.1 : 3.1 


«n.t. 1 tte.Btn 


t.nn™ 


6 


■"4 


30 


24 


tH 


0,1. S 


3,.i 


.■i8,i 


ä7.i 


19,,» 


« 


24} 


30 C 


24 


1« 


;)..r. 


1,13 


20,1 


22,71 


14,.7 


6 


10} 


30 


24 


'6 


0,,s. 


1,.° 


&,04 


5,13 


7,74 




,t... 


1 








i 




i 


'«H 


7 6l 6 




I»,i3a 


0,tt 


9;4i«;9,9r6 


28,17 


% 


38« 


' 6| « 




0,1X1,0,.. 


3,.i« 


3,,it 


IS,.. 






7 6| 6 






















^ 


'OH 


3 91 3 




0... iO,.,s 


2,.<« 


2,4<. 


24,11 


3i 


m 


3 9 


3 




0,1« 


0,,. 


0,110 


0,1 f. 


13,.. 



^dgkiason erklärt die- Aendernng des Mit ier BlechstAfke be- 
nd nbnebmendenFestigkeitseoelfiGienten dadurch, daa» dec leli- 
nieht den WiderBtand darstelle, den das Mech diem Zerdrücken, 
im den, welchen es dem ZerknicSien" leiste; Derselbe berech- 
ne niltlere rnckwirkende Feetigkeit aof 1 QtutdratzoU ' Qner- 
ittsOäche im oberen Theilei einer BÄbre Ton cylindrischer Fom 
3,34 Tonnen, (u 2240 engl. Pfand),-<bei einet RAhreuvoa elKp- 
er Forkn zn 16, 5 s Tonnen. Nach Fairbairn solle» sich aber die 
wirkenden Festigkeilen bei einem kreisförmigen, elliptischen nnd 
eckigen Querschnitte der Röhrek %ie 13: 15,s:''21,s iahttf nahe 
: 7 Terlalten. ■ '* ■ 



;: j 



p^^-^ 
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öM«**^ Ä "^^^^ "und Pfeiler der Britaimiabrücke; 

ba^^ ^* ^^-^^ _ ^Blirliaa und die Eröffnnnr der für dieselbe Eisen- 

^et ^ , ^ ^ ^^^ _ "^^^ten Conwajhrticke nahe l^ Jahr früher als die 



i<6(^^' ^^v^ ^^^-« erfolgte, so ist doch die Beschreibnng der letz- 

Kt^ ^ ^t\. J^^ ^ '^iveise gewählt, da sie, wegen gleicher Constmction 



tet®^ ^^X%:^_ ^»^ Brücken, nicht nnr die Hauptverhältnisse der er- 



;^}cei ^ - ^ ^^xl« mit einschliesst, sondern auch, weil die Britannia- 



^te ^ ^^'^ ^beistehende Pfeiler , grossere Höhe und 4 Röhren- 

piH ^^^X%^' ^^>^ Conwajbrücke weit übertrifft, welche nnr ans ei- 

n^ y«^ ^ ^^ ^^er dem Conwajlnsse liegenden * Röhrenpaare von 

^ta^*^ ^^ ^^-^Ä^nung besteht. Die fernerweit abweichenden Ver- 

a ^^^^^^ ^^^i^waybrückc werden daher nachgehende noch Erw&h- 

nir^^^^^^W^ ^urch den Britanniafelsen die Richtung nnd durch die 

^ r^^^^^V^^^ ^ Forderung die Höhe bestimmt hat, in welcher die Bri- 

^^ ^ ^Xk ^fc^ ^ ^*® Manaistrasse überschreitet, so sind folgende Dimen- 

^^^^ ^c«\.-- ^^*Ug auf die Stellung und Grösse der Pfeiler und auf die 

^ V«^-^^ ^^ keryorgegangen und Auf Taf, UI. zu yergleichen. 

!^ ^*^m auf dem Britanniafelsen stehenden Pfeiler befinden sich 

\tv ^ *^^^ Allstande von 460 Fuss lichter Weite zwei andere Pfei- 



\et ^ ^^1^* der auf Taf. III. dargestellte an der Küste von Gamar- 

^olV** ^^ c^ndere an der Küste von Anglesea steht, und von diesen 
y^eV^^^^ ^^ dem halben Abstände von 230 Fuss lichter Weite die auf 
%^^ *^'^^^r€n Thalseiten stehenden Landpfeiler. 

^^« Höhe des Britanniapfeilers vom Hochwasser ist 199^ Fuss, 
^10, tiefsten Puncte der Gründung 221| Fuss. Die Höhe des Car- 
.von*- Hnd Anglesea- Pfeilers ist gleich und zwar 184 Fuss vom 
i^^ggger; ^e ganze Höbe des oraleren ist 190^ Fuss, die des 



l>^^ 



0Ö^ 
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zweiten 204f Fuss. Die Stärke (nach der Län^e der Brücke ge- 
nommen) des Britanniapfeilers zu dessen Breite an der Basis ist 52^ 
Fnss auf 62 Fuss, im Nivean des Röhrenbodens 45/^ Fnss auf 55 
Fuss; die Stärke und Breite der beiden andern Pfeiler an der Basis 
3&^ auf 62^ Fuss , und in der Höhe des Röhrenbodens 32 auf 55 
Fnss. Die Landpfeiler haben eine Länge yon 176 Fuss, sie yer- 
jungen sich wie die andern Pfeiler und sind in der Höhe des Roh* 
renbodens 55 Fuss breit. 

Da die Röhren weg«n der Auflagerung ihrer Enden länger sein 
müssen, als der lichte Abstand zweier Pfeiler, so sind auf jeder 
Breitenseite der Pfeiler bei deren Aufmauerung zwei Kammern und 
überdem ron deren äusseren Wandvorsprüngen unterhalb ein Stück in 
der Höhe ausgespart, dass die parallel zur Brückenrichtung von der 
Seite genäherten Röhren in die Kammern gebracht und darin auf- 
gezogen werden konnten , wobei nach dem successiven Aufzuge auch 
eine Unterstützung der Röhren und darauf die Ausmauerung der 
Kammern stattfand. Die mittlere Pfeilerwand, welche die beiden 
Röhren trennt, ist ohne anfängliehe Aussparung aufgeführt. 

Der Cubicinhalt des Mauerwerks vom Britanniapf eiler beträgt 
148625 Cubicfnss K«ilkstein von Anglesea für das innere, und 144625 
Cubicfuss iSandstein für das äussere Mauerwerk. Das Gesammtmauer- 
werk enthält aber 1§ Million Cnbicfuss Steine. Die Anssenseite der 
Quadersteine ist rauh gelassen worden. Die Landpfeiler besitzen 
an den äussersten Enden auf jeder Seite zwei Piedestale, worauf 
colossale Löwen ruhen. 

Für den Britanniapfeiler sind 387 Tonnen, für die zwei andern 
Pfeiler zusammen 210 Tonnen Gusseisen als Balken etc. verwendet 
worden. 

Da nun nach den angegebenen Maasen die Entfernung der drei 
Mittelpfeiler yon Mitte zu Mitte 498^ Fuss und die Auflagerung der 



mmsmmsm ■BiffliffifMfimffifffflff^^ 



n:il{«!i:i'iij;?:i^!:i:i 
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^Landpfeilern 17^ Fiiss beträgt, so ergiebt sieb die 
er Brükenröbren 498^ + 4mi + 263^ + 263^ 

auffällig erscbeinen möchte, wessbalb die drei Mit- 
er die Rohren hervorragen, so ist. zu bemerken, 
,y ^ yv^ ^^^^^ ^^^^ ^^Kn der von Stephenson nur allmilhlig aufgegebenen 
J ^ die JK:^^^ ^ "W ^ ~ren an Ketten aufzuhängen , auch noch ganz die 
Vi J\A^^ -^^^^^^^^ ^ ^Ctenbrucken gegeben worden ist, so dass die obe- 




if !y ^/^^^*™- ■ ^ mr Aufnahme der Kettens&ttel beslinimt waren. 



9/ 



f^ Ujact:»_^:^:an imd Anfertigung der Bohren. 

/ff ^ »"»^^-Ä-^ ^3.~«irch die bereits angegebenen Ermittelungen die 

n ^ ^ ^orm.:fc_— ^^ -^-^^ dahin bestimmt hatte, dass solche oberhalb mit 

^^lexr^^^^^-^j-^ ^^^jj g Zellen ausgeführt wurden, so wählte man 

* J f ,S^ ^ ^^'^^ast^n und starren Verbindung der einzelnen Blech- 

f y '^ Ae^ÄÄ. "Ä^^>jizontalen und verticalen Seitenwfinden die Ver- 

^"A 0^ ^^^^^^^ "^^Tinkeleisen , wovon letztere noch darin verschieden 

^X^ J^ ie ^^^^*^^^^u:ui die zu verbindenden Blechplatten in eine Bbene 

^ \v\^' \^ ^^^^^^^'winklig auf einander stehen. Durch diese Winkel- 

'^ ^ c^^^^^ ^^'^^ix^stärkungsrippen gebildet, welche sehr wesentlich 

^^y ^ Ä^^^^^ ^^DLxid Steifigkeit der Wände beitragen. Bei den senk* 

\^ -^^ 'v^e^^^''^ "Fugen der verticalen Seitenwände sind die^ stumpf 

^^ ^ ^ ' ^ex^tA^senden Blechplatten auf beiden Seiten mit doppelten 

^e^ \(^ ^^tV^%^^ Wiukeleisen überdeckt und damit vernietet, wie 

^ \ ^. ^^ ^ atif Taf. II zeigt. Bei rechtwinklig aufeinanderstos- 

Jfe?^ V^ uati Sind aber zwei oder vier einfache Winkeleisen Lan- 

^ ^ -^ > j im ersten Falle mit einem anderseits aufgelegten 

iS^ J!^' . irpmietet, wie in b Fig. % oder bei vier Winkeleisen 

ite^ ««»^ 2 Taf. U. 



\ 



X. 



X. 



X 



\ 



Die oberen ÖZellenbeXehenno«» ^ "fr» 

U F»9B iH-ehen Blecklafela , deren Stif^^ **■ Jl*- *°**'»iiif 

8ic J Zoll betrügt, nach den Enden Ae^r A^q '»r m 

nUmiÜtlig bis mf j Zoll nbnimnt. Die -^* '* *'»id *'®'*'Wf hk 
wnä IJ Fnss im Lichten, so dflss sie i*»«**" '"'«■««/^j^^*''**'"™'^ 
köanen. Die ganae Qnersclinittsflfiehe d^'' ''**''»ti ^^y, *" """*■ 
«70 Qnadrataoll. Die Nieten in diesem TheU« »«rf J «o/, *^*^ 
von Mitte zn MUte 3 Zell entfernt. *'«'^ vart 

Der jsellenförinige Unlertheil ist von dg^, ^^ 
Art der Vernielnna; Terschieden. Wenn sich J«" zeHenfö^^. ""'*'" 
theUe die Fngen der etampf aneinandcrstossenden- PiÄft^^ . . *■*" 



darniQ 



eerer Belnstnng nm so dichter schliessen, and es sicli }^: 
kandelt, doroh einen anf der Enge Temleteten 1*1 «Mens tre'f 
Uebereinandergl eilen der Platten zu verhüten, so- bediuvt a 
Ansdebnnng ausgesetile Unterdiei) eine denirüge PlaUenTerbi a 
dasB soLelie in den FugeiBtelleB dieselbe Festigkeit erjiftit . 
PlaRenqnerechniU selbst besitit Die Boden- nnd I)eckeD>vn ^ 
Unterthfliles besieht daher aas awei PInttenlagen , 'worin die fe 
der einen: auf jede PlalteniniUe der andern fallen, nnd es eind a 
anf die Fngen gelegte kürzere Deckplatten vernietet. Da «v 
absokite Festigkeit von dem Qnerschnitle abhlUigig ist, nn^ .. 
dnrch die Nietenlftcker nach deren Zahl vermindert wi^d; a» 
nm zweekmüaslgsten , die VernietaingskoUen mehr in der R- i 
der «D»dehnenden. Kraft, d. h. aofder Plattenlünge nach ni ^ 

als der Qnere nach oder an den Seiten der Fngen zu v© ti. ■ 
Es sind daJier von , den znc Längenverb indang zweier Platt "' 

wendeten 32 Nieten, 4 Stück neben- nnd 8 hintereinander ^'~ 

Um aber auch die Zahl der Fngen iikerhanpt uiögtichat z« 
dem, sind hierfür Ble«htofeln von 12 Fnss Lfinge gewalzt *"i- 

deren Breite 2 Fnss 4 Zoll ist. Die Dicke dieser Platten *" ' 



/ 
/ 




gsendlcik der RöliTfii , wo »e -j^ Zoll ist , ge^n 

•^ Zoll. Die Deckplatten d«r Fagen haben 2 

und dieselbe Diele ^ als die Plaitten,* deren 'Fa*- 

Ke 6 Zellen des Untertheiles sind 2 Fbss 4 Zoll 

9 Zoll hoch , nnd ihre senlcreohten Wandplatten-, 

# ^y j^elczsTB-^ ■ IM Weise wie die Deck- nnd Bodenplatten der Zel 

J d . \m 8m ik:^ ^HB .^^ Terstärkoi sich von den Röhrenenden nach der 

y/jy-^o^M^^^s. — «p-on ^ zu ^ Zoll. Die Stärke aller Meten im 

J ^ jrM ^®* '^^— :^^ Zoll , dass in diesen Zellen benutzte L förmige 

/ ^ V ^iß®^ "^'*' ^S ^^^ ^^SS pro Yard 27 Pfund und die Gesammtq^erschnitts- 

I^^^V r *^*"^^^^^*^^^^^ Zellen beträgt 517 QuadratzöU 

W^ ir f äelt; ^^ -^Bl.^ ■ Tf 1 II Ja» D&1k»A» JioMAM 1.tt«n«aK 



A^Jf ^ 6**^ ^^ ^^^=^ ^^ ände der Röhren dienen hanptsächHoh als Stutzen, 
xr /^ ^\^ ^^ T^^ ^^mrm:^. Widerstände, den sie unterhalb der Ansdf^nung 



ui»«^c* ' "MaLsd Untertheil auseinander zu halten, weshalb ihre 



* r <^^^^ ^^ ^^ ^•^■CÄ. Zusammendrücken entgegensetzen-, auch nur weit 
^ / 0^^ ^^ ^^^Ä_ ^Ic^m zellenf^migen Ober- und Onterthelle in An- 
f ^ i^^'^^^^*^^*^^^^^"^^ ^'rd. Für diesen Zweck sind die senkrechten 



*Taf< II). Durch diese Anordnung ist den Seiten^ 
^^ "*^^sm.^ic^ aus einfachen Blechplatten besteh«i , die möglichste 



v'^ A^ le* ®^**-*^*^-"^^:ff' Aueinanderstossenden Platten auf jeder Seite mit 
y y J^ \^^^^^^^^^~ "'^^'inkeleisen von der Form ~|" überdeckt und ver- 
\a^ ^ /f^ ^^* ^^* Taf- II). Durch diese Anordnuns: ist den Seiten^ 

j^ ^^ ,J^^ ^^a-xx^ Steifigkeit gegeben. Die Breite derBlechtäfeln ist 

Ji^»/^ t>^^ VVvT« nicke wächst von der Mitte nach den Röhrenenden 

\/^^^^^ ^ \*\s ^ Zoll. Bis zu 24 Fttss von den Unterstütznngs- 

^ ^ ^Ö^ ^^-^ ^ohreiL sind die Seitenwandongen dadurch noch mehr 

VV^ ^^ ^«lQ8 auf den Fugen noch zwei Plattenstreifen senkrecht 

^^ A^^ ^ ^1^4 mit 4 einfachen Winkeleisen, ähnlich wie in= oFig. 

^ ^V^ c!o t«TlÄetet worden sind. Zur Verstärkung ist femer noch 

«J^ aS* 'iikelförmige Sehieneneisen der senkrechten Fugen auf 

^ ^ ^r i|faii*8®**® ^'•®'" ™* unterhalb umgebegen, einige Fuss 



1 % 



auf dem Boden und «a der Decke fortgefnkrt nnd daran mit noch 
angesetzten dreieckig^en Winkelstncken Ternietet. Für gleichen 
Zweck sind andh noch 8 Zoll Inreite Plattenstreifen, welche anf dem 
Boden und an der -Decke innerhalb von 12 zn 12 Fuss oder anf der 
sechsten Fuge quer übergehen, mit 2 einfachen Winkeleisen yemie- 
tet Jede Plattenlage der Seitenwände besteht abwechselnd ans 3 
nnd 4Blechtafeln, deren horizontale Fugen innen und aussen mit 6|Zoll 
breiten Blechstreifen überdeckt sind und die Wandplatten dvieh Nie- 
ten yerbinden. 

Jede Röhre liegt anf den Pfeilern 6 Fnss lang oder mit 3 Plat- 
tenbreiten auf, und es sind diese aufliegenden Enden innerlich mit 
3 gusseisernen Rahmen und änsserlich mit gusseisernen Platten rer- 
schraubt und Ternietet und dadurch wesentlich rerstärkt. 

* 

Durch die später erfolgte Yerbindnng der vier Röhrensticke 
eines Bahngeleises zu einem Ganzen, in der Weise, dass in den drei 
freistehenden Pfeilern noch kurze Röhrenstncke eingeschoben und 
dann mit den Haüptröhren verbunden worden sind, ist die Tragkraft 
der einzelnen Röhrenstncke bedeutend erhöht , da ein mit beiden En- 
den befestigter Balken doppelt so grosse relative Festigkeit, als 
ein mit seinen Enden frei aufliegender von gleichen Dimensio- 
nen besitzt. Die neben einander liegenden Röhren für beide Geleise 
sind später nttch durch Rahmen und Blechplatten mit einander ver- 
buhden. worden, «m die Schwankungen zu massigen, welche Wind 
und Wagenzüge auf die Röhren äussern. 

An der oberen Seite sind die Röhren beider Brücken nach einem 
sehr flachen Bogen gekrümmt, und bei der Britanniabrücke hat auch 
die untere Seite der Röhren eine Wölbung von 9 bis 10 Zoll erhal- 
te, was nahe der durch das eigene Gewicht der Röhren eingetre- 
tenen Einbiegung gleich kommt, so dass die untere Seite der unbe- 
lasteten Röhren eine Horizontallinie bildet; 
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^ ^ ^^ ^^^K'^^ngeleis sind auf dem Boden der Rohren von 6 zu 
T ftntf^ » * » ^ -^^Li^^^L- ^^^g* hölzerne Qaerschwellen und darauf Längen- 
J beF^s^ "^C^^-^S- ^^^F^^9 welche als nnmittelbare Unterlage fär die Schie- 
^^ r^ ^K^H— Ton darauf y erschraubten Schienenstühlen gehalten 






/if \f Ap^^^^*^ ^ ^" ^^^^^~iuig der Röhren erheischte starke Gerüste. Für 
r i v\^^^^^^^^ **^™ "Bbi^er dem Wasser befindlichen Röhren wurde ein (^e- 

^ L ßü*^*^^*^»^ j ^ alftpoiiftfi Ufer Ton Carnarron erbaut ,• dessen Boden 

.r^ fu»^ -ÄlÄ^~Hbner dem Tiefwasser laar, und um Plat» für die 

^f i j^ t^tt«! ■ ■-'^Ljm_IH :tfsmaschinen zu 'gewinnen, sich zum Theil land* 

i ä^ J^ A ^"^^ ^^^^ "^1 ■' - '^ ^s. Um die Arbeiten an den einzelnen Röhren gleich- 

/ /^^ ^S> *"^^ -*^^ .^Ku können, hatte man die Gerüste derselben zu «i- 

^if A j.if®'*' "^^" ^^^ä::* einigt, dessen Länge 1900 Fuss betrug. Dieses 

/ ii^ ^^ ^*'^^^-^»:*IÄ«i^n Stämmen und Streben bestehend, war zwischen 

^ ^ 'V e^^^^ ^^^i^^rn so eingebaut, dass es, da die in eine Richtung 

^ ^^ ^ «^ »^^*^^«!*^ä:ä:ä^ mit ihren Enden noch 6 Fuss auf jedem Pfeiler 

j ^ a^ ^^ ^^^^^-^^in. der Vollendung der Röhren entfernt werden konnte. 



^ A&^ ^ ^ ^^^^^aren nur auf den Pfeifern ruhten. 

4^ A^ \e^**^^^^^^^^**» ^^"^ ^^'^ Laudpfeilern ausgehenden Röhren, wurden 

y u>,fcV\>^-K^ ^Äa.mnter erbauten Gerüsten hergestellt. Da das Gewicht 

£^ ^€^ «^säA ^inem solchen Gerüst herzustellenden Röhren nahe 

^^ ^ ^otv^^^«^ C^7600 Ctnr.), und die das Gerüst bedeckende Boden- 

^^ ^ ^eVA^x^ Möhren von 230 Fuss Länge und 15 Fuss Weite 

\ J9^ ^S^^ Quadratfuss betrug, so war demnach der Druck auf 1 

^ \v^ .^^^S^ liake 4 Ctnr., und es musste darnach im Voraus die 

^^ ^^ ^ve^^^^ ^^^^ ^^^ ^^®^ ^^^ ^*® ^^®^ ^ ^* 100 Fuss Höhe 
QL J^i^ Ajen Gerüste, bemessen werden. 

^^ ^^ AuTcH 4 Dampfmaschinen in' Bewegung gesetzten Arbeits- 
^ '^^ Viestanden in Scheeren zum Beschneiden der Blechtafeln 
M^^ . i,^|eisens , und zum Zerschneiden des Rundeisens , atf 

^^, de« 
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imn die Nieten geferti^ worden^ femet in Darehatössen zur Her- 
stellang der Nietenlöcher, in Nietenpiressnaschinen nnd in Yerrieh- 
tungen zum Geradebiegen der Bledrtafeln. Sde Nieten, welche f^n- 
hend in die Löcher eingesetzt worden, haben 1 Zoll Burehmesser. 

Für alle 8 Röhren der Britanniabrücke sind 65 englische Mei- 
len einfaches nnd doppelt winkeliormiges Sehieneneisen nnd 1764000 
Stück Nieten yerwendet* worden. . 

Die '£«• beschneidenden nnd za dnrchlochendbn BItchtafeht nnd 
Winkeleisen befestigte man ij^ie bei einer Hobelma^hkte anf einer 
Tischplatte nnd bewegte solche daroh KnrbeL i Torwarts.» Die 0eiv 
stellnng der Seitenwände erfolgte dnrch .vorläufiges Vernieten der 
Blechtafeln zu Wandstüöken von 3 bis 4iach«r. Tafelbreite in hori^ 
zontaler Lage, woranf dieselben durch fahrbare Lanfrollengerüste 
anfgeyichtet nnd mit der schon fertigen Seitenwand verbunden wurden. 

Flössen und Aufziehen der Bohren. 

Das Fortbewegen einer so celossalen Röhre von 472 Fnsis Länge, 
27 Fuss Höhe und 14| Fuss *Weite , die mit Zubehör ein Gewicht 
Ton nahe 1700 Tonnen (^4000 Gentner) hatte, von ihrem -Gerüst 
bis zwischen, die Pfeiler und'«das Aufziehen derselben war eine Ar- 
beit , wekthe beträchtliche Vorbereitungen- nöthig machte. Fnr den 
Transport jeder Biöhre dienten S Pontons« Zn den sechs hölzernen 
Booten, welche man zum Flössen der Conwaybrücke bekutzt hatten 
traten hier noch zwei eiserne^i Die.leizterien hatten 08 Fuss Länge, 
25 Fuss Breite nnd 11 Fusa Tiefe. Diese Pontons waren mit Ven- 
tilen, und Pumpen, versehen,- um der Senkung und Hebung halber 
Wasser einlassen und wieder daraus entfernen zu können. Bin 
Pontc^n hatte 400, und somit aUe acht 3200 Tonnen Tragkraft, 
demnach 1500 Tonnen mehr als das oben angegebene Gewicht einer 
JElöhre. 
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Pfeiler der ßritaniA-B rücke auf drr Seile von Cariuu-von. 




BritTi n rdsrn 



// ^«v-Ä^ '■=^^K» Pontons brachte nmn beim Tiefwasser unter 
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Ji> ^ ^ ^^-^ ^ -» 80 dass diese bei wachsender Flnth von den 

/ ^e^ '^^^ ^"«1. sie nach Beseitig^ang des Gerüfites ruhte, amf- 

/^/ ^ ^X^^^ *^''^^ch starke Winden init Seilen ron 2 Meilen 

a^ J^^\ -^^ "^ Zoll Durchmesser geschah die Fortbewe^ng 

/ i^jjk '^^^^xv ^^^^^s. An jeder Winde waren 50 Mann thätigp- 

AH^ W^Y\\ ^^ 'ler Pontons mit der Rohre zu leiten, und, wenn 

jtP -^^Yc^V. ^^^ich aufzuheben, ging^ft vom den »wei Pfeilern, 

^i^ ftn\fti\ -^-k ^ie Röhre geführt werden sollte, zwei Seile über 

lie i ITA ^toiis nach festen Puncten am Ufer und dAbei dnr^h 

'^p!ß . ^^ *" oder Bremsvorrichtung auf diesen Pontons , so daes 

ttie^"^ ^^sth»lten der schwimmenden Röhre leicht bewirkt 

^\e Ate Röhre wurde in Gegenwart vieler Zuschauer am 20. 

lutii^ ^* *>*^Ue den 4.December 1849, die dritte den 10. Juni und 

-.•^ ^i«^^^ ^^^ 4. Juli 1850 von ihrem Gerüste zwischen die betref* 

f ^d^H Pi«"®r geiößst. Es waren jedesmal 380 Matrosen , 270 Ar- 

iter ^^ (ausserdem noch 2 Dampfboote mit der nöthigen Benuin* 

nn»« beschäftigt. 

Pie bei Hochwasser am Fusse det Pfeiler angelangte Rohre 

. jajiii nun auf den Pfeilervorsprängen bei eintretendem Rück* 

w^are der Ehith absetzen, worauf man. durch Ocffnen der Klappen 

den V(^^^^^^ diese augenblicklich zum Sinken brachte. Hatte die 

ii/r nsse i^^f Zuschauer dem so gefährlichen , aber mit der grösste« 

sieht Ton dem Capitain Claxton geleiteten Flössen mit der ge- 

ntesten Aufmerksamkeit zugesehen, so erscholl nach glücklicher 

ij^-mig dieses Vorganges ein allgemeines Hnrrah! 

Nach dem Flössen jeder R$hre fand deren Aufziehen statt Für 

Zweck hatte man in einer Maueraussparung jedes Pfeilers 

1. ,;hiir der Stelle, bis auf welche die Rohre zu keben war, eine 
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Starke hydraulische Presse von 6 Fa9S 
bequemes Mittel nun aber auch dies^ 
Hand oder Maschine ge&usserte Kraft, 
Kolbenfläehen und der Hebel bis zu eiM^ 

— — o — » — — — ■■-o — - K t ^'cA 

umgekehrten VerhßltaUse der vemelfacJ»**" '"* yr^t^^ . *' »«^ * 
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XU steiirern, so iBt docli der Wejr des P^^* _, ■""> <|r„. ■-•«towhi 
umgekehrten Yerhfiltnisse der verrielfacJi*^'^ ^®i*iii- 

fern immer auf gewisse Grenzen beschrÄB**' **«© y- ' ''«»- 

dieses Weges oder der Hubhöhe die practt'«"*« '*«isf^*'*'**®|^% 
Presse wesentlich erschwert. Das Mittel »»"' ««cA j-gj""*^ *"""■ 
höchsten Aufhübe des Presskolbens die Röhre vihread w ****^**«« 
niedergan^es auf derselben Hubhöhe zu erhalten, bea|^^ . , 
Kette, deren Gliederlänge gleich der Hubhöhe des ^ressjQQiä^ 



Kolben- 
'* einer 



demnach 6 Fuss war. Die Form und Verbindung der 1C«## 
war fthnUch, wie bei Kettenbrücken, und es griffen abw i. 
8 und 9 Glieder, in einander, deren Breite 7 Zoll und deren n- 
1 Zoll war. Die nach aufwärts gekehrten Gliederenden besno 
der unteren Seite der Augen rechteckige Vorsprünge oder Scli i 
womit sie sich auf zusammenauschraubende Klammern stütsen V ' 

Für diesen Zweck waren zwei Klemmvorrichtungen auf dem r* 
Ständer der hydraulischen Presse selbst, und zwei dergleichen p 
nem starken eisernen Joche des Presskolbens angebracht, g • 
tiefsten Stande des Presskolbens hingen die Enden der Kette 
letztere man an starken gusseisernen Balken innerhalb der Tt» 
befestiget hatte, in dem Klammerpaare des Joches und wurd 
dem aufsteigenden Presskolben auf 6 Fuss Höhe gehoben, wor ^ ^^^ 
Schultern der nachfolgenden dritten Kettenglieder yon dem ti ^ .^^ 
genden Klammerpaare erfasst und die höheren Kettengliede «i ^* 
Oeflhen der oberen Klammem ausgelöst wurden. 



Der Presskolben konnte nun wieder niederwärts gehen 



Kette mit der Last durch die unteren Klammern festgehalten \m 



*« die 
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JCettenglieder zum neuen Aufhube erfassen. Auf 

man das Aufheben fort, doch unter)] ess man bald, 

WL hydraulischen Pressen gleichzeitig vorzunehmen, 

/ ^t J ^ 8 ^^ I^lr^B^ zHHcr~* bemerkliche Schwankungen und in deren Folge 

/^/^Aep B ^ glg ~Mirr bis zu 1,4 Zoll eintraten. Man Hess daher das 

Lenden auf jedem Pfeiler durch die hydraulische 

d rerrichten, und yermied so diese Erschütterungen. 

^Hcmerwähnt zu lassende Yorsichtsmaassregel Hess 

Erheben der Röhren darin befolgen, dass unter 

icesive aufsteigenden Röhre sogleich 1 Zoll dicke 

»schoben und diese immer soweit erhöht wurden^ 

Röhre bei einem Bruche an der Hebeyorrichtung 




/} / ^)>ci.r^ :^^* -^ Ä». konnte, bei welcher FaUhöhe die Röhre aber auch 

J f ßi^^^=^ ^«i^»- »^:r , einen eisernen Balken von 500 Tonnen (10000 Ctnr.) 

A^y r Ä*^ ^^^^^*^^b*Ä-«chen. Diese Yorsichtsmaassregel hat sich auch 

^ if ^ T "^ ^^^-^'^-"^^it vollkommen bewährt, denn sie hielt bei dem 

^ ^ A ^e^ ^^^a -ftSodens eines Presscylinders jede grössere Gefahr 

^^ ^ ^^ >^^^ «*«vn. Dieser ünfaU kam am 17. August 1849 vor, 

y A^ ^ . ^^ ^*-^:»m. vorhergehenden Tagen bereits drei 6 Fuss hohe 

^ 4y ^ e^ S*^^^^^^**^^icli ausgeführt und von der folgenden schon Zf Fuss 

af^ A^ ^oT^.^'Äm. ^^nraren. Mittags zwischen 11 und 12 Uhr trennte sich 

y^0 1^" 4 e^ A^^^ Zylinders , und es fi«l dieser Körper von 30 Centner 

^<^ ^^ jttsÄ Ä\^ noch 70 bis 80 Fuss tiefer befindHche Decke der 

x/^ jS^ «t^^'^o^S^® ci^® *'®f® Einbiegung in derselben, und erschlug 

^^ ^e ' <t «A^o^^^ ^ der eben auf einer Strickleiter von der Röhre zur 

Nj^ ^e ' obenangegebenen Weise ging nun auch das Erheben der 

j^^ -y^ ^y^^^ von statten, und es erfolgte jedesmal unmittelbar 
^ ^ «ffrß^i^S ^^^ untergelegten Holzklötze die Ausmauerung 
^^ ^et «öhrcnende beschriebenen Raumes in den Pfeilern 



mit Ziegelsteinen und Cement. Für diesen Zweck und sum Unter- 
schieben der Stopfhulzer war an dem aufsteigenden KoKrenende selbst 
ein leichtes, fliegendes Gerüst angebracht. 

üeber die hydraulischen Pressen ist noch su bemer*^^^ ^^88 jede 
derselben zwei Pumpen besass, deren Kolben eine hor^^^t^taUiegende 
Dampfmaschine Ton 40 Pferdekraft unmittelbar be^reg^^, indem die 
durch beide Böden des Dampfcjlinders gehenden Kolbenstangen mit 
den ebenfalls horizontal geführten Mönchs - oder Urawtmahkolben der 
hydraulischen Presse Terbunden waren. Der Pampenliolheii Ivatw. 
1|^, der Presskolben 20 Zoll Durchmesser. Die auf ^«^^ fresB-^ 
kolben ausgeübte Kraft, bei dem Flächenverhältnisse heSfder Kolben 
wie 1 : 355 war daher 355 . 40 = 14200 Pferdekraft. D/^ ^/mkliehe 
Arbeit jeder der beiden Pressen ist nun aber dem halben GewickL 
der Röhre, dem Gewicht der Kette etc. oder nahe 900 Tonnen irleich 
zu setzen. Es kommt demnach auf 1 Quadratzoll Fläche des Press- 
kolbens 2,8(5 Tonnen oder 57,3 Centner. 

Die erste grosse Mittelrohre wurde im October, die sweite im 
December 1849 , die* dritte im Juni und die vierte im August 1834^ 
auf die Pfeiler erhoben. In den letzten Tagen des Febmar 1850 
war man mit dem Schienenlegen der einen Brückenseite au Stande 
gekommen und konnte am 5. Mfirz 1850 die Probefahrten darin be- 
ginnen. Die Eröffnung der yoUendeten Brücke fand aber erst am 
Montag, den 21. October 1850, statt. 

Belastungsversache I Durchbiegung und Aus- 
dehnung der Britaoniabrücke. 

Am 5. März 1850 fuhr Stephenson selbst mit drei gekupf ^^^^' 
Locomotiven von nahe 2000 Ctnr. Gewicht und mit einer Ge^f^U^^ 
digkeit von nur 2 englischen Meilen per Stunde in der 2^^^ 
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10 Minuten durcli die ganze Brackenröire. Bei dieser Belastung 
-war man nicht im Stande eine deutliche Biegung vermittelst der für 
diesen Zweck dienenden Instrumente wahrnehmen zu können. Auch 
bei der hierauf folgenden Durchführung Ton 24 mit Kohlen beladener 
Wägen Ton 6000 Ctnr. Gewicht, mit einer Geschwindigkeit von 8 — 10 
englischen Meilen per Stunde, war eine Biegung nicht zu erkennen. 

Bei dem dritten Versuche, als man eine Anzahl Kohlenwägen 
von 4000 Ctnr. Gewicht 2 Stunden lang in der Mitte einer grösseren 
Röhre ruhig stehen Hess, zeigte sich bei derselben eine Biegung in 
der Mitte von 0,4 Zoll, und fast ebenso gross ist schon die Wirkung 
der Sonnenstrahlen, wenn sie sich 15 — 20 Minuten auf die Röhren 
äussern. 

Dieser Versuch wurde noch erweitert durch Anhängen von 
30 — 40 Personenwagen, in welche 700 — 800 Personen aufgenom- 
men und unter Geschützdonner und Absingen der Volkshjmne^ über 
die Brücke befordert wurden. 

Stephenson sprach bei dieser Gelegenheit die Ueberzeugung aus, 
dasB sich eine solche Röhre ohne den mindesten Nachtheil für ihren 
Verband bis 13 Zoll tief einbiegen könne, und würde dann zuver- 
lässig zu ihrer ursprünglichen Lage zurückkehren, und nach dem 
übereinstimmenden Urtheile der anwesenden Techniker dürfte eine 
Last von 20000 Ctnr. nicht nur mit aller Sicherheit durch die Röh- 
ren geführt, sondern auch in deren Mitte aufgestellt werden können. 

lieber die letzte Reihe der Versuche, welche man zwei Tage 
vor der Eröffnung der vollendeten Brücke, am 19. October 1850 an- 
stellte, sind noch folgende Mittheilungen zu machen. 

Zuerst liess man zwei Locomotiven durch die Röhre, und sie in 
jeder Abtheilung halten. Hierauf wurden 28 Wägen, die mit 280 Ton- 
nen Kohlen belastet waren, mit 2 Locomotiven in alle vier Röhren- 
Abtheilungen gezogen und die Durchbiegungen ^ Zoll gefunden. 
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Nach mehrmaliger Wiederholung dieser Versuche ging dieser Zug 
elwa eine englische Meile weit aus der Röhre heraus, und schoss 
dann mit der grösstmuglichen Geschwindigkeit durch dieselbe. Die 
Durchbiegung und Schwingung bei dieser enormen Geschwindigkeit 
war jedoch weit geringer, als wenn die Last in der Röhre stehen blieb. 

Hieran schliessen sich noch die yor- und nachher gemachten 
Beobachtungen über die Einwirkung der Temperatur, der Stürme etc. 

Die Mittagssonne bewirkt eine Ausdehnung der Röhren TOn nur 
f bis 1- ZolL Die tägliche Ausdehnung und Zusammenziehung der 
Röhren wechselt von \ bis zu 3 Zoll, und es zeigen die letzteren 
Nachmitags 3 Uhr die grösste , Morgens 3 Uhr die geringste Länge. 
Die Längenyeränderung zwischen der höchsten Temperatur des Som- 
mers und der tiefsten des Winters betrügt nahe 12 Zolk 

Damit sich nun die Röhren in Folge der Ausdehnung ohne 
'- Nachtheil auf den Pfeilern bewegen können, ruhen alle Röhrenenden 

|.^ auf 6zölligen eisernen Walzen, die in untergelegten Rahmen dreh- 

bar sind. Zur Yertheilung des grossen Druckes, den die Röhren 
auf die Pfeiler äussern müssen, sind an den Seiten des zellenför- 
migen Obertheiles gusseiseme Längenbalken in den Pfeilern einge- 
setzt, in deren Rinnen sieh 6 zöllige Kugeln ron Kanonenmetall 
befinden; andere, am zellenförmigen Obertheile befestigte Balken 
stützen sich auf diese Kugeln, so dass dieselben einen Theil der 
Last der Röhren aufnehmen, ohne deren Längenbewegung zu hindern. 

Starke Windstösse konnten die Röhren nur in Schwingungen 
Ton f Zoll versetzen und wenn der Sturmwind senkrecht gegen die 
Röhrenrichtung traf, so betrugen die Schwingungen noch nicht 1 Zoll- 
Stärker dagegen wurden die Seitenbewegungen schon durch den 
Druck Yon 10 Mann, wenn sich solche im Tact schwingend gegen die 
Seite einer Röhre bewegten; es traten dann 67 Doppelseh wingungen 
▼on \ Zoll Grösse in der Minute ein. 
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J^Bg beider Röiren glaubte 




^ 4" A .<«' .4^ ' K^x:\y aftVoli-,^ tegonnen und den 6, Mikvz 



an/leben zu Icönnen. 

Iford 'sehen Kettenbrücke 

•*<le zweite KöJirenbrücke tob 
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^nd am 1; Mai 1848 ffir die 

vor dem FlSsseo 



fA^t}/X<''" ^^ -^IssJ?^"^ den Gerüstpfeilern. 
I> *•< 5^^ ^Ä .il^ 






a Pnss Höhe, 15 Fuss Breite 
^ /^ f^ 1^ *^'"^*^^n ^ tju\ «^^ns: an den Enden emg^eselz- 

^fi "^^/^V^^'^S^^^ • '*^''''''^'' G.^^'^^^i\ sie zeigte die 

^^ .^^^ A(^^ ^^^ ^^^ *^^ bemerkten Belastungen. 




Bemerkungen. 



^^^ch ihr eigenes Gewicht von 1400 Tonnen bog sich 
„^"^^i'e nahe 8 Zoll ein, und 95 Tonnen, womit dieselbe 
w^ttT^n^ 3 Stunden belastet T)lieb ,* brachten die Biegung 
"von 9,oa aiif Ö,25 Zoll; dasselbe Gewicht wurde noch 
»I Stunden länger auf der Röhre gelassen, und die Ein- 
Diegung derselben vermehrte sich während dieser Zeit noch 
um 0,1 Zoll. 



^ am ^2. October 1848 die zi«rei|e Eö]ire der Conwaj- 
^0.c^ . g^ und am 30. October zwischen die Pfeiler gehoben 
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^ runden noclimalige Proben auf der vollendeten Brücke 
^'^ ' erste" Röhre vnrden 300 Tomen Eisen nah« in der 
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J'^ " . ft und es Törgrösserte sich dadnröh die schon durch 
fi^^ r Tficht.bi^ ni^he. 8. ZpU .gegangene Biegung der Röhrr 
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noch am 3 Zoll oder aaf 100 Tonnen 1 Zoll. Als dieses GewicKt 
nach 3 Tagen wieder ans der Röhre entfernt wurde, erhob sich die- 
selbe nm 3 Zoll und trat demnach in die vorige Lage zurück. Bei 
236| Tonnen Belastung bog sich die zweite Röhre 1,5« Zoll, woge- 
gen die gewöhnlichen durchgehenden Wagenznge nur f Zoll Biegung 
zeigen. 

In dem Werke von Edwin Clark, welcher den Bau der Röhren- 
brucken leitete, sind die berechneten Widerstände der absoluten und 
rückwirkenden Festigkeit für yerschiedene Stellen und Belastungen 
dieser Brücken, wie folgt, angegeben. 



Ort der Belastong der Rohren. 



öm SSoben 

burc$ a6» 

sofutCtfeS'^ 

tig&eit. 

iiTonnen. 



On 5er 
!Dec&e 

öurcO rücfe» 
iDirlenbe 

(fefligfteif. 

iB Tonnen. 



In der Britanniabrücke hat 1 Quadratzoll Eisen 

zu widerstehen: 
Ueber dem Mittelpfeiler 

im unbelasteten Znstande 

daselbst im belasteten Zustande . . . . . 
In der Mitte einer grossen Oeffnung 

unbelastet 

belastet 

lieber den Seitenpfeilern 

unbelastet . . , 

belastet 



2,r 

2,7 2 

2.r 

3,5 
6,3 7 



2 

2,5 9 

2,9 
3,76 

3,1 

4,3 9 



4,5 

6,2 



3,r 

5,2 



In der Conwaybrücke ist der Widerstand für 1 Quadratzoll Eisen : 

In der Mitte der Oeffnung 

unbelastet 

mit. einem Locomotiyenzug 1 Tonne pr. Fuss bei. 
bei einer zufälligen gleichförmig yertheilten Be- 
lastung 

Ton 3714 Tonnen, wenn die unteren Platten zer- 
reissen würden • - • ; 

Ton 3298 Tonnen, wenn die oberen Platten zu- 
sammengedrückt würden — 14, i 



18,6 
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x-^Rreite Rechnung ist dargelegt worden, dass die Bri- 
Mllen ihren Theilen eine 20 fache Sicherheit besitzt. 



^er «gauptbimensionen ber M^un 6ei= 

&er ^rücäen. 

ti^TlO-^ lerlriUiiiibriek«. l«rC«iwajbricke. 

^1^^\T ^iner Röhre 1524 Fass. 424 Fnss. 

ü^^^^^ ^«^r Röhren für beide Bahngeleise 3048 „ .848 
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g im Lichten 



6*"". Ä«^ ^öHren in der Mitte 



0*^« ^** ^^^ren an den Enden .... 
^%« ^** «-»kren auf den Zwischenpfeilern 
^^ -get« "Weite der Röhren ..... 
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^^jiHi^y^^Mc HcöcrfTcOt bcr ^ctoicOtc bcs für öcibe 
gStftcfecn ocrroenbctcn Wafj = unb ^ugeifcns. 
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Kähnen o.gnsseiseme Balken . . 
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Flr i Coiwaj-Rshre, 424 Fnss liog, 

„ i » 11 424 „ „ 

6asstiserBetakncno.Balkei . . 

toJ^^ewichtd.CtBTay-Brflckej 1548| 338, 218! 188 2292| 60Ö72892 

fitsanat-Clewichl linder Brickei | 73361 15781 10741 874Jl08&2{ 260013462 



689 

2067 

1400 

4200 

107 

107 

2000^2000 

»90(^0570 

1146 

1146 

600 600 



ll 
l 



I 

I 



— n ^ 

Das Gewicht des Eisens beider Brücken isl in rander Zahl 
135000 Tonnen nnd kostet eine halbe Million Pfand Sterling. 

3{oflen6erecOnuiig öer JSritannia^ Studie. 

Far lanerwerk: 

Der Land - oder Widerlagspfeiler auf der Seite von Pfund Sterl. 

Carnaryon 17459 

„ Carnarvon- Pfeil er 28626 

„ Britannia - Pfeiler enthält 144625 Cubic - Fuss 
Sandsteinmanerwerkn. 148625 „ 

Marmor für die Verkleidung 38671 

„ Anglesea- Pfeiler 31430 

„ Widerlags - Pfeiler auf der Seite von Anglesea 40470 

Vier Löwen . 20 48 

Aufwand für ii\9 1-| Million Cubic -Fuss 

enthaltende Mauerwerk in Summa . . . . 158704 

Für Eisenwerk: 

Zu den 8 Röhren Terbrauchtes Walzeisen . . . 118946 

Gusseisen für die Röhren und Pfeiler 30619 

Ausführung der Röhren 226234 

Gesammtaufwand für die Röhren . . . . . 3757J8 

Ver mis cht e Ausgaben: 

Pontons, Seile, Winden, Zeichnungen • . . • . 28096 

t, Hebungsmaschinen 9782 

Zimmer- und Schiffsarbeit, Erhebungs - und Yol- 

"\ Icndungis - Arbeiten der Brücke .... 25498 

•^' Versuche . 39 86 

Aufwand der gemischten Ausgaben 6^62 

Gesammt - Aufwand für den ganzen Brückenbau 601865 

Da aber hierzu noch die Kosten für die Verbindung der beiden 

parallel gehenden Röhren nnd für eine beabsichtigte Bedachnng 

i kommen, so lässt sich der Kosten- Aufwand für die Britannia-Brücke, 

; deren Bau in 3 Jahren vollendet worden ist, füglich zu 4j Millionen 

j Thaler annehmen. 



süss^mr 



Die schiefe Ebene 

zwischen Neuenmarkt und Marktschorgast 

in Baiern. 

z\.iif der baiersch - sächsischen Eisenbahn treffen vir zwischen 4en 
ebengenannten beiden Orten anf ein eben so ausgedehntes, als selte- 
nes Bauwerk auf die für LocomotiTenbetrieb berechnete, 18516 bai- 
ersche Fuss lange und mit 2^ pro Cent oder 1 auf 40 Fuss anstei* 
gende schiefe Ebene, welche durch Terrainschwierigkeiten des nach 
der sächsischen Grenze hin ansteigenden Fichtelgebirges herTorge^ 
rufen, und den sorgfältigsten Ermittelungen zufolge, bei dem gering« 
sten Kostenaufwande zugleich die ^ rortheilhafteste Bahnrichtung für 
den Verkehr bietend, jedem andern vorgeschlagenen Bahnprojecte 
Torgezogen wurde. Allerdings gab das gewählte Froject Veranlassung, 
dass man von dem sogenannten englischen Eisenbahnsystem, 
bei dem grössere Steigungen, als 1 auf 200, oder bei schiefen Ebenen 
1 auf 90 Termieden werden, absah und indem man zu dem ameri- 
kanischen System überging, welches sich den natürlichen Un- 
ebenheiten des Bodens in horizontaler und rertiealer Beziehung ohne 
Aufgeben des Locomotiybetriebes weit mehr anpassen lässt, hat man 
yiele der so kostbaren Kunst - und Erdarbeiten und den gemachten 
Angaben zufolge einen Mehraufwand ron 7 bis 8 Millionen Gulden 
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Termieden. Selbst wenn die anf diese Strecke in Yorschlag^ g^e- 
brachte Herstellung einer Bahn zum Betrieb mit Pferden minder 
grosse Kosten, als die schiefe Ebene yernrsacht hätte, so liess doch 
der Toranssichtliche starke Personen - und Güteryerkehr eine solche 
Bahn als sehr ungenügend erscheinen. 

Nach der definitiyen Entscheidung für eine schiefe Ebene und 
Annahme der Hauptrichtung zwischen den Orten Neuenmarkt und 
Marktschorgast zog man während der näheren Terrainuntersucliangen 
und Feststellung der Bahnlinie gleichzeitig auch die für die schiefe 
Ebene in Anwendung zu bringenden mechanischen Betriebsmittel in 
genaue Erwägung. Es kam der Seilaufzug mittelst feststehender 
Dampfmaschinen oder mit durch Ballastwägen angeordneter Gegen- 
züge, insbesondere aber auch das zu jener Zeit noch nicht gänzlich 
aufgegebene System atmosphärischer Eisenbahnen in Betracht 

Wenn nach einem Torgängigen Frojecte die fragliche Strecke 
mittelst dreier schiefer Seilebenen erstiegen werden sollte, zwischen 
welchen zwei kurze Horizontalstrecken angenommen waren, so wurde 
die nöthige Betriebskraft 6 Dampfmaschinen yon 480 Pferdekräften 
erfordert und ein ebenso bedeutendes Anlagekapital, als kostspielige 
Betriebsunterhaltung beansprucht haben. 

Die Herstellung yon Gegenzügen für Personen - und Kohlenbe- 
färderung findet in der Weise statt, dass der herunterfahrende Zug 
den heraufkommenden mittelst eines starken Hanf- oder Drahtseiles 
emporzieht, dabei aber eine oder mehrere Locomotiyen den aufgehen- 
den, und mit Wasser oder Steinen etc. beladene Ballastwägen den 
herabgehenden Zug unterstützen und bis zu einer zulässigen Ge- 
schwindigkeit ausgleichen. Yon den bisher noch auf diese Art be- 
triebenen Seilebenen zwischen Lüttich und Ans, zwischen Pottyille 
und Danyille in Nordamerika hauptsächlich für Kohlenbefördernng, 
und zwischen Elberfeld und Düsseldorf, hat besonders die letztere zu 
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^ V***" »» ^"^^^^iti **«• ^«*'*'>^t^wli wachsen. » Äe- 

X'^VV* '"'^^^^t 5 «angepriesene ErEndnng der Mmosp^n^ 

<f**^ ^if»«"^««! ^ *^ ^er Benutznng des physikaüscheu Vornan eT 

^**'^^**fV*'*^*^^''Ml** ^ise»'"*'"'*'*'»««» liegenden eisernen lUhre 

i^ 4**' ^t«»*'*1^^8Lr\^ K:olben wn dem einerseits «herwiegend 

^*'^^*** «Oiderti ^^, '^ Luftdracke forttreiben an lassen, indem „.„„ 

^^ e ^^ ^ de* n^w^« * **e Luft dnrch Anssaugen mSglichst Terdfinnt 

^^ ^i* 4cr ^^v . *''*^ Kolben ansgeöhte Lnftdmck als Zugkraft ffir 

*^ «^ --apn ^ '^*^l»ahn zn bewegende Last übertragen werden 

•^ ,^^pA :v^ *^«ch Kolben und Wagenzng eine Verbindung, nnd 

^ ^ ;^^ . , S^Jizen Länfire nach einen Spalt besitzen, in welchem 

^ "^ ^^^tuck dieser beiden Theile fortgleiten kann. Der 

«L0-Ä^ ^^^ *aher durch einen entsprechenden Dichtungsstrei- 

t> ^^ der Weise luftdicht verschliessbar sein, dass das mit, aber 

^^^ ^gt *^"^ Wölben fortschreitende Verbindungsstück die Dichtung 

-fHcl'*'*' ^^ ^®"^ Durchgange aber sogleich hinter sich wieder 

^ -uXx^^^^^ kann. Anstatt der Dichtung in Form einer bclederten 

^ ^l^cttc hat man zum Verschluss auch einzelne Klappen, in jedem 

I jibcr noch einen Kitt angewendet, der durch die Hitze eines 

*uaY hinstreifenden heissen Eisens an den Schlussfugen yer- 
^^^ . j 
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Diese so schwer su lösende Aufgabe: eine meilenlange Metall- 
rdkre Ton ca. 1^ Fnss innerem Durchmesser so genau zu bearbeiten 
und aus einzelnen Röhrenstucken zusammenzusetzen, dass sich darin 
ein Kolben luftdicht und ohne zu grossen Widerstand fortheweg'e 
und der mit dem Wagenzuge sich öffnende Röhrenspalt sog-Ieich 
wieder luftdicht schliesse, hat zwar mannichfache Constructionen und 
Verbesserungen derselben herrorgerufen , doch hat noch keine Aus-^ 
ftthrung der Praxis genügen können. Die Luftyerdünnung so grosser 
Röhren setzt allerdings auch entsprechend grosse Luftpumpen und 
deren Bewegung Dampfmaschinen von 200 und mehr Pferdekräften 
voraus. Die Kostspieligkeit solcher Anlagen und deren Unterhaltung, 
weit mehr aber noch die Unsicherheit des Betriebes , das nur darch 
Bremsen zu erzielende Aufhalten auf Stationen, wenn man nicht die 
durch Pumpen schon 'erzielte Luftverdiinnung durch Oeffnen einer 
Klappe aufgeben will , und hauptsächlich noch die häufigen Repara- 
turen haben daher nach vielen kostspieligen Versuchen das atmos 
phärische Eisenbahnsjstem fast gänzlich wieder in den Hintergrund 
treten lassen. Die näheren Verhältnisse einiger früher durch atmos- 
phärischen Luftdruck betriebenen Eisenbahnen sind in der Kürze 
folgende. 

Die Bahn von Paris nach St. Germain besitzt auf eine kurze 
Strecke die Steigung: 1: 28,6. Auf jeder der vier Stationen stellte 
man zum Betriebe der Luftpumpen eine Dampfmaschine von 200 Pferde- 
kraft auf, deren Durchmesser 2,5 3 Meter bei 2 Meter Kolbenhub be- 
trug. Jede Luftpumpe sollte in der Secunde 4 Cnbicmeter Luft 
aussaugen. Diese Bahn wurde im April 1847 eröffnet, wird aber 
bereits seit einigen Jahren mit Locomotiven betrieben. 

Die Eisenbahn von London nach Crojdon hatte ebenfalls Dampf- 
maschinen von 200 Pferdekräften. Die stärkste Steigung ist 1: 50, 
und die mittlere Fahrgeschwindigkeit war 18 englische Meilen in 
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Die gftiuse Lftilge der zwischen N«ueiimarkt und Marktschorgast ans 
geraden Linien vnd Krümmnngen ausammengesetzten Bahnlinie ist 
24216 Foss, nnd es yertheilt sich daranf die Höhe Ton 540 Fnss in 
den nachfolgenden Steigongsyerhältnissen. 

Die Bahnhofsplanie in Nenenmarkt ist auf 1200 Fuss Länge 
horiiontaL Bis sum Fusse des st&rker ansteigenden Gebirges hat die 
nächstfolgende Strecke eine geringere, jede der übrigen eine stärkere 
] nnd fast gleichmässige Ansteigung; diese findet statt 

auf die Länge 5700 Fuss in dem Verhältnisse wie 1 : 71 

8554 1* 40 

„ „ ,, oUifO „ ,) „ „ „ X r 411,5 3 

1» t> i> «Jöo/ „ „ „ „ „ 1 r 4U 

Hieran schliesst sich die 1480 Fuss lange horizontale Bahn- 
■! strecke des Stationsplatzes bei Marktschorgast. Auf die erste Län^e 

■ 

l beträgt die yertlcale Erhebung 79,3 8 Fuss, auf die drei übrigen 

\ Längen yon zusammen 18516 Fuss aber 460,5 2 Fuss, d. g. auf die 

letzte Gesammtstrecke eine durchschnittliche Steigung yon nahe 2^ pro 
Cent oder 1: 40. 

Die Curyen und geraden Linien der horizontalen Projection ent- 
halten folgende Maasse : Yon dem Stationsplatze Neuenmarkt beginnt 

die Bahn mit einer Cnrve von 

4000 Fuss ladins 3029 Fuss lug; hierauf folgt eine Gerade, 2582 Fusslaif;. 

. . . . 4979 - - 

- - - - 877 - - 

- - - - 848 - - 

- - - - 221 - - 

- - - - 241 - - 

- . . . mi - - 

- - - - 1792 - - 
M4 Fna lug, velcke bis ii die Itte des lakik«fes 

u IvklNkorfut gekl, ud wiru skh eiie gerade Bakiliiie T«a 805 Fan Liige forlselil. 
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Verschiedenheit DDd Herstel- 
lung der Bahnstrecke. 



Naasse der Dnrcblass- Brücken und Beschaffenheit 

des Banes. 



BieböheTün 20,2Fus9 im 
Auftrag. 



1675 Fuss Bahnstrecke 
befindet sieh auf der lin- 
ken Seite im Ein- 
schnitt, auf der rech- 
ten bis zu 12 Fuss Höhe 
im Auftrag. 

1000 Fuss als die Länge 
des ersten Felsenein- 
schnittes in Grau- 
wacken - und harten 

Thonschiefer ausgeführt. 
Seine grösste Tiefe, in 
der Mitte der Doppel- 
bahn gemessen, ist 30 
Fuss. Die Felsenwand 
auf der linken Seite ist 
höher, als die auf der 
rechten. 



Fuss lichter Weite und Halbkreisgewölbe 
aber den Kaltenbrunnbach erbaut , sie kann 
auch als Durchfahrt dienen. 

No. 2. Dergl. mit Sandsteiuwiderlagern von 
14 Fuss lichter Weite und Balkenüber- 
deckung zur Durchfahrt und Wasserdurch- 
leitung. 

No. 3. Kleiner Durchlass. 



No. 4. Eine über die Bahn führende Birücke 
für zwei auf der linken Seite vereinigte 
Waldwege. Die Widerlager von Sandstein 
sind auf die Felsenwände des Einschnittes 
gegründet. Ebenso sind auch noch zwei 
massive steinerne Pfeiler, welche mit den 
Widerlagern die 80 Fuss lange hölzerne 
Fahrbahn tragen, 5 Fuss tief unter der 
Bahnlinie auf Felsen fundirt. Die lichte 
Weite zwischen den zwei steinernen Pfei- 
lern, welche die Eisenbahn einschliessen, 
ist 24,5 Fuss und die lichte Höhe über der 
Bahnplanie 23,5 Fuss. 
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^ ilO Fuss. 

p^ die Stutzmanerii 

^ j^^ genlcreclit gehen, 

jetJ^ sick in conca- 

j,ijiie iweli «nteB aus- 
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?• ^> 6 und 7 sind die - "^^^^^ 

emsiimmend iut, so Terbreit^^ ^^ ^^^^ 
Ai^RÄlien hier auch tonugs^^i^^ ^«^J. ^y/ 
die grösste dieser drei WeghrueV^'**' '^^^'^ 
die mit No. 7 heaeicknete, "*> ^^^r 

Da für diese Bahnbnlcke kei^ 

halbkreisförmiges Gewölbe in Anwendung 
2U bringen ^^r, so musste dieselbe auf der 
Thafeeite beträchüich hSher als auf der 
Bergseite, auf der letateren aber inmer noch 
hoch genug werden, um Wftgen mit Baum- 
stämmen auf dem durchführenden Waldwege 
durchbringen zu können. 

Nachdem nun der Bau bis zum October 
1847 soweit Torgeschritten war, dass von 
der 110 Fuss hohen Stützmauer nur noch 
eine Höhe Ton 14 Fuss über dem bereits 
im August 1846 geschlossenen Gewölbe des 
Durchlasses No. 7 aufzubauen und zu hin- 
terfüllen war, entdeckte man in dem Sändrf 
Steingewölbe mehrere feine Risde, und 
hatte auch schon > zuvor das Lostrennen 

einzelner kleiner Schalen an den Lager-' 
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der 
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*9' ^ <«* gteia«» verklei- 
'•^i**'^<<»* fttti «i»e Dicke 



f>^^ 
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Maas« ^erÜirtbbss- Brücken n^ leschaffcibfiit 
des Baoes. 

▼OD Glimaerschierer-Brachsteinen nmgebeoi 
Anclt hatte man in d^r tib«r dem Gew6lb- 
scbflitel aaf|;elmaten Stilinaner in fj^leichen 
Zwiscbenrfinmen über der Slirne des Sandr 
at«ingew&lbe8 drei kreisbogenfSrmige Ge- 
wfilbe ans Glimmerschiefer - Braclisteinen 
hergestellt, nm den Dmck nnf den Tordem 
Theil und naraeitlich anf das Stimgesimse 
de« nnteren Hanptg^ewvlbes zu vemindern. 

In Folge des obenangedenleten Vorfal- 
les erhielt nun das 112 Fnss langte Snnd- 
ileingewGlbe eine Unlerwälbnng Ton 11 mns- 
siTen Granilrippen Ton 5 Fnss Breite und 
S^FossDicke, welche sich nnler derKSmpfer- 
linie als Widerlagamanem in der Art forl- 
sctaen, dasa ihre grasten Qaadern nach 
reehts and link» in die zwischenliegende 
Sandslein mimer eingreifen. 

Die Granitrerkleidnng der Widerlager 
ist an der KJtopferlivie 3^ Fnss dick nnd 
YOB da ab fBr die Widerlagsmanern eine 
Dossimng Ton 1 : 10 genommen, so dass an 
den 22 Fnss nnfer der Kftmpferlinie liegen- 
den Lagerfogen die Verkleidung 5,r Fuss 
dick ist. 

Zn dieser ünterwSlfcnng und Verkleidnng 
wurden nur grosse Granitsleine Tcrwende' 
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VersebiedeRbeit und lerstel- 
lung der Balinslrecke. 



HaasM der BiireMasskrucken und Besehaffeiiieit 

des Baues. 



breiten, ( s. Durehschnitt 
der Balinbrucke A auf 
Ta£. IV), so iat die grösste, 
am Durchschnitte No. 7 
oder A auf Taf. IV ge- 
messene äussere Kriiiu- 
mungslinie von derBahn- 
planie bis zum Funda- 
mente 152 Fuss. 

Die Herstellung der 
AufdäiBHiung mittelst der- 
artiger StJitamauern zog 
man der Sicherheit und 
derKostenersparniss hal- 
ber einem Brdd<'iinme mit 
Bösehungen yor. Auf der 
. schiefen Ebene wurden 
in Ganzen 63S0 laufende, 
F-U6S Stützmauern mit eon- 
caver Form nach aussen 
ausgelührt. Von den Kan- 
ten der 3Z Fuss breiten 
Dammkrone sind dieSttta«- 
niauern abwärts maek ei- 
nem Kreisbogen yon 140 
Fuss Radius geformt, des- 
sen Mittelpunci 33 Fuss 



fugen der Widerlagsmauern wahrgenom- 
men. Diese feinen Bisse erweiterten sich 
allmählig, da eingesteckte kleine eiserne 
K-eile* bald herausfielen ; auch nahmen die 
Aussprengungen an den Sandsteinqnadern 
der Widerlager zu, und mehrere Quadern an 
deren Verkleidung waren zerdrückt. Da sich 
dieseis Ereigniss nur als Folge des durch 
den Torschreitenden Bau der Stutsnauer 
grösser werdenden Druckes anselieii Hess, 
80 wurde der Bau der beim Durchlass 
Mo. 7 bereits bis 60 Fuss , bei dem No. 6 
bis 41 Fuss über den Gewölbscheüel ge- 
henden Stützmauer sogleich ausgesetzt. 

Um nun mit aller Sicherheit der sick yon 
der vollendeten Stützmauer auf diese Bahn- 
brücken äussernden Belastung zu begegnen, 
beschioss man eine Granituntermauerung 
der ersten Sandsteingewölbe und Granit?er- 
kleidung der Widerlagsmauern. 

Die ganz aus Sandstein erbaute Brücke 
No. 7 hatte nach ihrer urspnmglichen Vol- 
lendung eine lichte Weite yon 24 Fuss und 
an der Thnlseite die Scheitelhöhe 33 Fuss 
über dem natürlichen Terrain. Das 3^ Fuss 
dicke Sandsteingewölbe wurde noch tou ei- 
nem zweiten .5 bis 6 Fuss dicken Gewölbe 
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V»« da «b für die ^iaew,» ^^^ 
»Msirnng toh 1 : 10 günoa,^^^"'""'* *'«e 
de« 22 Fnss unter der K«mp J"^. ? ''««s «n 
den Lagerfng^en die Verileirf "** ''«»ea. 
diek ist. "■* 5,^ j.^^^ 

Z« dieser ü.lerw«lfcn„g„.jy 
wurden nur gr««e Granitstei«« * '''^^ 
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f erschiedeDfaeil udiI Berslel- 1 Naasse der DsrcJilass - Brnckei uid KewiMOeikeit 
luBg der BabDslrecke. i des Baues. 



mitner herrorstehenden 
GliDimerscliiefer - Blücke 
geben dem GemSiier ein 
gigaulisvlieB Ansehen. 

Die gknxe Dicke der 
SliUsafluern, Märlel- nnil 
Trockenmanerwerk 
summen, belrSgt an 
BuhnpUnie 7 Fosa nnd 
verslKrkt sich nach »b- 
wfirls immer mehr, s« 
daBS 3. B. in der senk- 
rechtes Tiefe von 100 
Faes unter der Bahnpla- 
nie die Manerdicke 40 
Fuss betrSgt Die Mauer- 
steine sind senkrecht ge- 
gen die concave Ansaen- 
seile gesch! eiltet. 

Die Gründang ist mit 
grosser Sorgfalt und weil 
unter dem natärlichen 
Terrain auf Felsen ge- 
schehen, welcher so aus- 
gespitzt Würde, dass die 
Mittelkraft des Druckes 
Ten der Belastung auf 



Bei jeder Granitrippe wechseln Gewilbsteine 
von ^ nnd 27 Cobic-Fass Grösse ab, so 
dass immer zwei Gewvlbsteine von 27 Cnbie- 
Fnss auf einen von 54 Cnbic-Foss kom- 
men. Der Scblnssstein besteht aus 2 Stücken 
T»n 27 Cnbic-Fnas, um jede Hälfte dessel- 
ben Ton jeder Seile der Rippe eintreiben 
>a können. Zwischen die Sand- und Gra- 
nilsleine der Gewölbe worden schlanke ei- 
serne Keile fest eingeiwAngl, und etwaige 
Zwischenräume mit hartem Schiefer und 
Mörtel gut ausgefüllt. 

Die RAume iwischen den Granitrippen 
sind mit hartgebrannten Zie^elateines «ns- 
gemanerl, und es springt die lUiaaere Wolb- 
fläche der letileren ^ Fuss gegen die der 
Granitrippen inrnck. .Diese AuamaaeroBg 
aus drei Lagen ron Ziegelsteinen wurde 
mit der grösslen Genauigkeit auf die Weise 
vorgenommen, dass die oberste, sich an das 
Sand sleinge wölbe an sc hli essende Backstein- 
rippe zuerst, darauf die mittlere und dann 
die unterste tum Schlüsse kam, nnd dabei 
der letzte Schlussziegelstein jedesmal von 
unten nach oben gut eingetrieben nnd die 
gasse Miiuer mit Cemcntmörlcl bergeslelU 
wurde. Das Fundament der Grautrerklei 
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■Cf^^ oB9"'^ Sftttdetein- 

,, * j;\)ge4eckt, wel- 

<<***«** aer Schiencn- 

V _ ^'' 11 Foss hohe 




dnof^ ist «08 Glimmerschieferblocken mii 
hjdranlischem Kalk auf hartem Felsen avf- 
ge mauert. 

Zwei g^nsseiseme KrSaie, welche l-^Pust 
breit, |;FaB8 dick nnd ans 11 Ankerplaltei 
(Ringsiucken) susammena^cBelzt sind, über- 
decken auf den Stirnseiten die hatbkreia- 
fÖrniig;en Fu}!;en zwischen dem Sandstein- 
und Gran it^c wölbe in der Weise, dnsB die 
Ankeri»1nlten mit der einen HSifte ihrei 
Breite die Stirnseite des Sandstein - , mil 
der andern die des Granitgewdlbes nm- 
schliessen. Dnrch halb im Snndsteingewölbe, 
halb in der Granitverkleidong eingehanenf 
enge cylindrische Höhlungen gehen 22BtHrkf 
Ankorbolzen. Je zwei dieser Balzen Ter- 
binden auch zwei Anker[ilatten an den Stirn- 
seiten, nnd sämmttiche Bolzen die beiden 
Krllnze, so dass auf diese Art das ganze 
Gewollte der Länge nach fest yereinigt vmi 
einem etwaigen Seilenschabe begegnet wird 
Wegen der LSnge des Gewölbes von 115 
Fnss besteht ein golcber AnkerboUen an! 
drei gleichen Stucken, welche sich vermit- 
telst starker Scfaranb cnnin (lern mit Links- 
undRcektsgewindeTereinigcnlicssen. -Parcl 
I Umdrelinng dieser Mattem konnten die Bol- 
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Terscbiedeeheit nnd Herstel- 
loDg der Bahnstrecke. 

lavfende Steinbank bil- 
den. . 

Zu Bämmtlichen Stütz- 
iBauern der schiefem Ebe- 
ne waren 3607500 Ca- 
bicfnss Mauerwerk erfor- 
derlich und zwar: 
1622000 Cubicfuss Mör- 

telmauerwerk und 
1985500 Cubicfuss Trok- 

kenmauerwerk. 



laasse der Durchlass- Bracken ind BeschaOenheit 

des Banes. 



zenstucke nach dem Binle^^en und folglich 
auch die Ankerplatten fe9t zusammengezo- 
gen werden. 

In ähnlicher Weise wie diese Unter- 
mauerung und Yerkleidung des Sandstein- 
gewölbes nnd der Widerlagsmauern durch 
Granitrippen, Ziegel- und Bruchsteinmauer 
bei dem grössten Durchlass Nro. 7 statt- 
fand , wurde^ sie auch an den Durchfahrten 
No. 6 und 5 ausgeführt, da der wachsende 
Druck, der Stützmauer auch hieran diesel- 
ben Erscheinungen wahrnehmen liess. 

Der Durchlass No. 6 hatte früher eine 
lichte Weite Ton 20 Fuss zwischen den* 
59,3 Fuss langen Sandstein Widerlagern. Jetzt 
ist die lichte Weite zwischen der Kämpfer- 
linie der Granitrerkleidung 13 Fuss, und 
letztere verstärkt sich gegen den Boden 
durch eine Dossirung von 1 : 10. Die Dicke 
des Sandsteingewölbes ist 3 Fuss und zu 
der Widerlagsdicke von 8 bis 9 Fuss kommt 
noch die Verstärkung durch Trockenge- 
uäuer. • Die sechs 5 Fuss breiten Granit- 
rippen sind 3^ Fuss dick. Auch hier sind 
wie bei No. 7 und 5 die Räume zwischen 
den Granitrippen mit Ziegelsteingewölben 
ausgefiült. Auch die Yerbindung der zwei 
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nnd noch h»». den O^«om«tt^^^ 
de, dahinter ^^V ^n„,,,,„^^^ 

' unnorAn XU ^ ivr 



•'«»•eil. 



Die Dur< 
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^''^^t iu tion und diene» "": ^'•»eitua, 
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ör^^^,V»ie«« ^nd Ho.u- ben eine lichte Weite To« 3 j.„^ ^^^ ^*«j 






"*" I "^"'- jf u- "*"" ^**^ eine 

^t«'*'^.. i8* *** grosste 1 lichte Höhe Ton H bis 15 Tf,^ 



^s* --* ^osste I lichte noue i^«- *»/ itusg, 1^^m\ 

^e^^ gcV^c*^^ Ebene, juiid Boden steigen treppenfönnig und der 

Ae< -rtosste Tiefe, in letetcre sehliesst sich nack 7 Abstufungen 

-^i^^ f. Aorl\aliiiftrlisc dem natürlichen Terrain an. 
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Terschiedenheil und Herstellung der lahnstrede. 



laasse <ler DnrcUass- 

BrQckeii und Beschaffenheil 

des Baues. 



Bei einer Neigung des natürlichen Terrains Yon , 
28 bis 30 Grad gegen den Horizont ^^^ ^^« 
reckte Felsenwand 42 nnd die linke 9^ ^^® ^ 
Höhe über der Bahnplanie. ' 

Die Böschung der Felsenwände ist eine ^ 
malige, die der darüber liegenden Schichten " 
SteingeröUe eine 1-^ nnd 2nia]ige. 

DieHftfte des Felsens nnd das häufige Vorkon^ ^ ' 
men Ton Wasseradern erschwerte die Arbeit des { 
Sprengens, welches für die schiefe Ebene ^^^ 
die Baugruben zu ohngefähr 4 Millionen Cu* 
bicfuss Felsen nahe 1100 Centner Schiesap^^aJ 
erheischte. 

Man fand es weit Tortheilhafter , anstatt de ^ 
anfänglich zum Sprengen benutzten kleineren 
Bohrlöcher von 0,i 2 Fuss Weite- und 2 Fubs Tief© , 
grössere von 2 bis 3 Zoll Weite und 4 bis 5 pQ^ i 
Tiefe anzuwenden. In diese wurde der 4 Pfun j 
haltende Pulyersatz in eine Patrone ron diinm. 
Pappe eingesetzt, und mittelst sogenannter P > 
tent - oder Sicherheitsznnder aus der Fabrik v© 
Bickford und Comp, bei Meiosen entzündet. Üebe 
der Patrone wurde das Bohrloch um den Zünd 
herum mit Ziegelmehl und Sand oder Lehm au I 
gefüllt. Dieses Verfahren sowie auch die Zun 4 
bewährten sich ToUkommen.. 
Die auf der rechten Seite 



|5 




r 



/ 



/ 




v^r^v 










/' 



.f^.<>V^^- 










^^^^^ ". V' 



Ate 4?i, 



*-t in 
om- 

Bö- 

4er 

^«*f der 

;er 




^^ J^ ^Vä»8« auf der 
^^ ^te^ ^^t der Unken 



laraeder tircblass-lrickeD lad Bes€liafl<»heit 

des Baoes. 



No. 10.^ Bise Dorclifalirt von SaBdstein 
Ton 20 Fass lichter Weite, wovon 12 Fnss 
für den Fahrwef^ Yon Pulst nach Himmel- 
krön, nnd 8 Fnss für den kleinen Pnlst- 
bach bestimmt sind. Die Widerlagsmaaem 
sind 40f Fnss lang , 10 bis 11 Fvss dick 
nnd noch dnrch Trockengemftner verstärkt. 
Die Scheitelhöhe des Halbkreisgewolbes 
ist 24 FnSs nnter der Bahnplanie nnd 22 
Fnss über der Wegsohle nnd die Grün- 
dung 9 Fuss tief auf festem 'Felsen. 
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No. 11. Dnrchlass mit halbkreisförmigen, 
2 Fnss dickem Crewölb» von Sandstein 
von 10 Fuss lichter Weite für das unter 
der Mitte dieser Stützmauern dnrchlliesende 
Gmndbächlein. Die Htiie des Scheitels 
ist 14 Fuss über dem natürlichen Terrain 
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Maam der llarchlass- Brücken wü BeschaOeaheit 
des Baues. 






mag für d«ii Wen ^'"^ Himmel krön nach 
MnrktsGhorgast nnd für das Re^«n- und 
Qnellwftsser, velchea uiittelsl eines kleinen 
Canalea nnler dem Fahrwege der Brücke 
abgeleitet wird. Der Scheitel des 2^ Fuss 
dicken Gewolltes liegt 5 Fnss anter d^r 
Babnplanie und 21 Fnss über dem dnrch- 
gehenden Wege. Die Dicke der Wider- 
lager ist &^ bia 8^ Fnss, nnd es sind die- 
selben, Ttie bei allen Konstbanten der 
schiefen Ebene , dnrcb Trocken gemäner 
verstärkt. Die 10 Fusa tiefe Gründung 
ninsste anfPfablrost geschehen. Die senk- 
recht zur Babnachse stehenden Böschnngs- 
: flügel habenSOFassEntfemang im Liebten. 

i" **^*l noch Bemerknniren über den Bah nobei-ban 

-d ^,oc ö ■»*- * 

^ <t * « ti vbetrieh anf der schiefen Ebene. 

^0 ^ i^ » **^^«n Strecke zwischen Nenenmnrkt nnd Markischorgast 

A^ ßV^ *^' ^'»d daTonist je eins für die auf- und für die ah- 

"f -^,0^**^ ^*»gc bestimmt VonMiHe! zu Mittel der Schienen gc- 

^ ^ct^^S*' «lie Spurweite 4 Fuss 8^ Zoll englisches Mnass oder 

C** -Ve^S'^^*' Vnss. Der Schienenquerschnilt hat-3,fiS baiersche 

9 »«oft '™* ^^* doppelte T Form, so dass jede Querrippe zur 

^JS^ .^^ genommen werden kann. Die Schienen besitzen an den 
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,» rti**' .« niieft Ton 0,i< Fnss Länge nnd der halben Schienenbreile 

i^ *e* . j, die letzleren durch üeherdecken «nr Tolletündigen 

^ ***** ji len- I*'*** Schienen sind Ton i. CockcriU in Seraing 
-Pf«'*" 



auR englischem Bisen No. 3 in zwei yerschiedenen Längen bei übri- 
gens gleicher Form geliefert worden. Die längeren Schienen haben 
Ton Mitte zu Mitte der Lappen 17,3 4 baiersche Fuss and eine da- 
Ton wiegt 223 baiersche Pfand; die kuneren, für die CorTen yer- 
wendeten, haben 14^ Fuss Lfinge und 187 Pfiind Gewicht 

Die Stuhle zur Unterstützung und Befestigung der Schienen in- 
nerhalb ihrer Enden sind etwas kleiner als die bei den Stossyer- 
bindungen; ein Schienenstuhl der ersten Art wiegt 15|>, einer für 
die Unterstützung der Schienenenden aber 20j baiersche Pfund. 

Auch die Unterlage der Schienenstühle ist yerschieden. Auf 
der ersten, 5700 Fuss langen Strecke yon Neüenmarkt mit der Stei- 
gung 1 zu 71 steht jeder Stuhl auf einem Sandsteinquader Ton 2,2 
Fuss in Quadrat und l,x Fuss Höhe, und ist mit eisernen Nägeln 
befestiget, die in die Ausfütterung der Diebellöcher yon Eichenholz 
eingetrieben sind, nachdem man zuyor eine getheerte Filztafel zwi- 
schen die Stuhl- nnd Steinfläche einlegte. Jede 17,3 4 Fuss lange 
Schiene erhielt hier 5 Unterstützungspunkte in folgenden Entfernun- 
gen yon den Enden und yon einander: 

2,73 + 3,15 + 3,1$ 4" 3,15 + 3,15 -f- 2,73 --17,3 4 Fuss. 

Auf der 18516 Fuss langen Strecke der schiefen Ebene mit 
der Steigung 1 zu 40 sind die Schienenstühle auf eichenen Qucr- 
schwellen befestiget und zwar immer zwei der Stühle auf einer 
Sehwelle. Die beiden Schienengeleisc sind im Lichten 6,9 Fuss, 
yon Mitte zu Mitte 12 Fuss yon einander entfernt. 

Der auf dieser Strecke gebrauchten schweren Vorspannmaschinen 
und des beim Abwärtsfahren fortwährend nöthigen Bremsens halber 
hat jede 17,s4 Fuss lange Schiene 6 Unterstütznngspunkte in fol- 
genden Fntfernnngen yon den Enden und yon einander erhalten: 

1,845+2,40 +2,95 +2,95 +2,9 5 +2,40 4- 1,845 = 17,3 4 Fuss. 
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Alle hier im Gebraack befindlicheii Loconoüven sind nach den 
besten Constructionen erbaut und mit der sebr vortkeilhaften Einrich- 
tung der yeränderlichen Expansion versehen. Bei den im October 
1848 gemachten Probefahrten zeigten diese Maschinen folgende 
Leistungen. 

Eine mit dem Tender 80 Tonnen wiegende Locomotire zog 
eine Brutto-Last Yon 70 Tonnen auf die 24216 baieraehe Fuss hal- 
tende Wegstrecke von Neuenmarkt nach Marktschorgast, und demnach 
mit einer Geschwindigkeit Ton 1,9 deutsche Meilen in einer Stunde 
und dabei auf die Höhe yon 539,9 Fuss. Es wurden hierbei 75 
Cubicfnss Wasser yerdampft. 

Eine der ebenbeschriebehen sechsräderigen Schleppmasehinen 
zog 110 Tonnen Brutto-Last auf dieselbe Wegelänge bergauf in 29 
Minuten und verdampfte dabei 85 Cubicfnss Wasser. 

Eine vierräderige Locomotive mit einer sechsräderigen Vorspann- 
maschine verbunden, beide von der el|enbeschriebenen Art, zogen in 
dem einen Falle 85 Tonnen Brutto-Ladung in 16 Minuten, ein ander- 
mal 180 Tonnen Brutto - Ladung in 37 Minuten von Nenenmarkt nach 
Marktschorgast, woraus die Geschwindigkeit 3,7 5 und 1,6 2 deutsche 
Meilen in der Stunde folgt. Die erste Maschine verdampfte dabei 
70, die Schleppmaschine 89 Cubic-Fuss Wasser. 

In der Regel beträgt aber die Ladung für eine vierräderige 
Locomotive mit Yorspannmaschine bei Personenzügen höchstens 125 
Tonnen Brutto-Last mit 2,4 Meilen Geschwindigkeit, bei Güterzügen 
höchstens 150 Tonnen Brutto-Last mit 2 Meilen Geschwindigkeit 
per Stunde für die Bergfahrt. 

Bei dem Bergabfahren wird der Dampf meist ganz abgesperrt 
und dfirch Bremsen der Beschleunigung nnd zunehmenden Geschwin- 
digkeit begegnet, mit welcher sieh der Wageazug ausserdem bewegen 
würde, oder es kann auch Rückdampf gegeben, d. h. die Wirkutig 
des Dampfes zum Rückwärtsbewegen der Triebruder benutzt werden. 
Durch Rückdampf konnte die Maschine Scharrer bei einer Herab- 
fahrt, nachdem sie eine Geschwindigkeit von 6 Wegstunden in der 
Stunde erlangt hatte, innerhalb der Entfernung von 200 Fuss ange- 
halten werden. 
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